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EST HEINKEL-KABINE 175 ccm 15. SEPTEMBER 1956 
POSTVERLAGSORT STUTTGART 


Die Herbstausgabe der MOTOR REVUE ist 
gerade erschienen. Sie enthält u. a. „Die 
Spyder-Story‘, worin Richard v.Frankenberg, 
" selbst Werksfahrer auf diesem erfolgreichsten 
Sportwagen, den es jegegeben hat, die Lebens- 
geschichte des Spyders erzählt. Getestet wird 


= 


Bedienen Sie sich bitte des vorgedruckten Bestellscheins auf Seite 44 — dann kommt Ihnen die MOTOR REVUE direkt ins Haus. Auch Sie werden von ihr begeistert $ 


sind Sie Zeuge, wie ein serienmäßiger Porsche- 
Spyder seine Routine-Meßfahrt vor der Ablieferung 
an den Kunden absolviert. Sie wird auf einem toten 
Autobahnstrang vorgenommen, und der Fotograf der 
MOTOR REVUE ließ sich auf dem Spyder-Heck fest- 
schnallen, um diese einmalige Aufnahme zu machen. 


diesmal die Giulietta Sprint Veloce von Alfa 
Romeo, die in diesem Jahre die 1,3 Liter-Por- 
sche schlug, wo sie sie traf. Außerdem, wie 
stets, die interessantesten und aktuellsten Bei- 
träge aus der bunten Welt des Autos, Sports 
und der Fliegerei in der Herbstausgabe der 


r 


Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Außenspiegel 


Nachdem nun die Anbringung von Seitenspiegeln gesetzliche Vorschrift 
geworden ist, ist noch lange nicht gesagt, daß nun diese Spiegel auch alle 
an den Fahrzeugen so angebracht sind, daß eine einwandfreie Sicht nach 
rückwärts gewährleiset ist. Ich habe des öfteren festgestellt, daß die Rück- 
spiegel so stehen, daß es beim besten Willen nicht möglich ist, die Fahr- 
bahn nach rückwärts so zu übersehen, daß wirklich jedes Fahrzeug schon 
aus weiter Entfernung in diesem Spiegel zu erkennen ist. 

Weiterhin erscheint mir noch eines sehr wichtig, daß das Gefühl für 
die Entfernung, die einem der Spiegel vermittelt, bei den einzelnen Fabri- 
katen von Spiegeln so unterschiedlich ist, daß auf diesem Gebiet unbedingt 
eine einheitliche Regelung getroffen werden müßte. Es ist mir schon selbst 
passiert, daß ich ein von hinten näherkommendes Fahrzeug im Außen- 
spiegel für viel weiter entfernt hielt, als es in Wirklichkeit war. Ein Blick 
in den Innenspiegel besagte jedoch, daß das Fahrzeug bereits unmittelbar 
aufgeschlossen hatte. Hierin sehe ich eine große Gefahr für die meisten 
Autofahrer. Ich kann es mir nicht erklären, daß beim Innenspiegel die Ent- 
fernung viel natürlicher zur Auswirkung kommt, als im Außenspiegel. Dies 
kann doch nur mit der Qualität der Spiegel zusammenhängen. Ich dachte 
mir, daß dies evtl. mit der Wölbung der Spiegel zusammenhängen könnte. 
Gerade auf der Autobahn bei hohen Geschwindigkeiten ist es nicht einerlei, 
ob der Außenspiegel eine Entfernung von nogh einigen hundert Metern 
rein gefühlsmäßig anzeigt, währenddessen im Innenspiegel das Fahrzeug 
schon bald nicht mehr zu sehen ist, weil’es sich schon im Überholvorgang 
befindet. Ich bitte Sie, sich von diesen Dingen einmal.selbst zu überzeugen, 
und zwar in verschiedenen Fahrzeugen, wobei ich annehme, daß Sie zu 
denselben Ergebnissen kommen werden wie ich. 


Günther Etges in Gillenfeld (Eifel) 


Auch wir sind der Meinung, daß die häufig verwendeten Verkleinerungsspiegel als 
Außenspiegel eine Gefahr darstellen. Der Gesetzgeber hat zwar den Aakagspieon 
 eraersrisch erklärt, nicht aber verlangt, daß die zu verwendende Spiegelart 
einheitlich ist. 


Noch kein Außenspiegel am Mercedes! 


Ein Kunde hat sich auf Grund Ihres Testes 219 und 220 S darauf be- 
rufen, daß die Außenspiegel bereits jetzt zur serienmäßigen Ausrüstung 
der beiden Wagen gehören. Das ist nach einer Mitteilung unserer Ver- 
kaufsabteilung sachlich im Augenblick noch nicht richtig. Zur Zeit werden 
die Fahrzeuge der Typen 180, 180D, 190, 219, 220S und 300 noch ohne 
serienmäßigen Außenspiegel ausgeliefert, und zwar deshalb, weil vom 
Bundesverkehrsministerium die endgültigen Ausführungsbestimmungen noch 
nicht bekanntgegeben sind. 

Ich wäre Ihnen dankbar, wenn Sie auf diesen Tatbestand in Ihrem 
nächsten Heft kurz hinwiesen. 


Presseabteilung der Daimler-Benz A.G., Stuttgart-Uniertürkheim 


Bahnübergang 


Diese Schranke fiel mir vor einigen Tagen auf. Die schweizerischen 
Bahnen scheinen hier eine neue Art von Bahnübergängen auszuprobieren. 


Ernst Egger, Bern (Schweiz) 


; N > 
I Kilometer Straße fehlt 


(Siehe Heft 15, Seite 26) 


n Die Schließung der Verkehrsstraßenlücke Mönchen-Gladbach— Viersen ist 
Unmehr finanziell gesichert, wie der hiesigen Tagespresse zu entnehmen ist. 

Eat Viersen wurde zu diesem Zweck ein Landeszuschuß von 120000 DM 
Fl igt. Ich bin der Ansicht, daß Ihre Veröffentlihung in Heft 15/1956 
lich dazu beigetragen hat, wenn die Beseitigung des dortigen Miß- 
es nunmehr in Angriff genommen wird. Gerhard Patzke, Rheydt 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Viel Geld reingesteckt 


Vom beleuchteten Wappen seiner Heimatstadt über eine Abarth- oder 
Abarth-ähnliche Auspuffanlage bis zu den Speichen-Attrappen findet man an 
diesem Wägelchen, dem sein Besitzer die stolze Typenbezeichnung „600 R 
SPEZIAL“ gab, aber auch wirklich alles, was die deutsche Zubehörindustrie 
an nützlichen und unnützlichen Dingen anzubieten hat. Gesehen und foto- 
grafiert in Darmstadt. 


Otwin Luckhard, Weyhers/Rhön 
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Streckenposten auf dem Nürburgring 


In Ihrer Zeitschrift bemängelten Sie schon mehrmals das häufige Versagen 
der Streckenposten am Nürburgring. Hierzu möchte ich folgendes Erlebnis 
beim diesjährigen ADAC-Eifelrennen mitteilen. In der 6. Runde des Ren- 
nens 5 überschlug sich auf der Breitscheider Brücke der DKW Nr. 144 des 
Herrn Levy. Der Wagen lag quer zur Bahn, genau in der Linie, auf der alle 
Wagen fuhren. Wegen der Hecke konnte das Hindernis von den Fahrern 
erst viel zu spät gesehen werden, Nach dem Unfall ließ sich kein Strecken- 
posten mit gelber oder roter Flagge blicken. Nur durch die Zuschauer, die 
sofort mit Programmen und Schals winkten, wurden die folgenden DKW- 
Fahrer gewarnt. Erst nach etwa vier Minuten erschien ein Funktionär ohne 
Flagge. Im selben Augenblick kam der in Führung liegende Alfa Romeo 
Nr. 92. Da er durch keine Flagge gewarnt wurde und anscheinend das Winken 
falsch verstand, fuhr er auf einen vor ihm plötzlich bremsenden DKW auf. 
Durch das völlige Versagen der Streckenposten verlor also der unter dem 
Pseudonym „Meier 3“ fahrende Herr seinen sicheren Sieg (letzte Runde) und 
beschädigte seinen Wagen sowie den DKW erheblich. Meiner Ansicht nach 
ist es die dringendste Forderung für die Genehmigung weiterer Rennen auf 
dem Nürburgring, daß man endlich für aufmerksame Streckenposten sorgt. 
Notfalls muß man sie eben von der Solitude mitbringen. 


Horst Witte, Duisburg 


Winkeritis in Österreich 


Von einer Reise durch Österreich zurückgekehrt, möchte ich Sie auf 
einen Umstand aufmerksam machen, der alle ausländischen Touristen in 
Osterreih zu erhöhter Vorsicht im Straßenverkehr mahnen sollte. Die 
Österreicher scheinen, seitdem die Einfuhr liberalisiert wurde, nicht nur 
viele deutsche Autos, sondern damit auch die bei uns glücklicherweise 
wieder im Abklingen begriffene „Winker- und Blinkeritis“ importiert zu 
haben! Dort hält nämlich sogar jeder Radler seine linke Hand ausgestreckt, 
wenn er ein Fuhrwerk überholen will; und wenn er damit fertig ist, 
winkt er mit der rechten. Dagegen wird das Zeichengeben beim Abbiegen 
sehr vernachlässigt. 

Nun fährt man ja in Österreich noch relativ zahm, deshalb kann bei 
einiger Aufmerksamkeit immer noch rechtzeitig reagiert werden. 


Robert Gärtner, Weidenberg (Ofr.) 
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Der Nebel von San Francisco 


In seinem Aufsatz „Eine Reise in die Zukunft“ in Heft 18 macht Herr 
Molter den verbrannten Müll verantwortlich für den Nebel, der allmorgend- 
lich in Los Angeles und jeden Nachmittag in San Francisco erscheint. Ich 


glaube, der Nebel zumindest in Frisco ist älter als die Müllverbrennung, 


} denn schon vor vierhundert Jahren machte Sir Francis Drake, der sein Schiff 

N nördlich von San Francisco in einer Bucht liegen hatte, seine Erfahrungen 

. damit. Er wurde 2 Wochen lang im undurchdringlichen Nebel festgehalten 
‘ und schrieb in sein Schiffsjournal: Those thicke mists and most stinging fog- 

ges... wandring upon the face of the earth and waters, as it were a second 


sea... 
Die „namhaften Wissenschaftler“, die man mit der Ergründung der Nebel- 
Herkunft beauftragt hat, brauchten nur einige Opas in Frisco zu fragen. Die 


li würden ihnen sagen, daß sie den Nebel schon gekannt haben, als es dort 
U A e a weder Autos noch Fabriken gab. Jack A. Brown, Stuttgart, Pattonville 
1/4 L 


Schilder 


Verschiedene Straßen in der Bun- 

2 Ö Ö Ö o @ desrepublik sind ausschließlich Kraft- 
fahrzeugen vorbehalten. Amtlich 

werden sie meist wenig schön „Kraft- 


ä i rennungstemperatur wagenstraßen“ genannt. Die Kenn- 
beträgt die SAHaNnUng P zeichnung solcher Straßen ist oft 


höchst unsinnig: Da stellt die Be- 
hörde zuerst das Zeichen „Verboten 


2 To n n e n für Fahrzeuge aller Art“ auf und 
bringt darunter ein Zusatzschild 
„Frei für Kraftfahrzeuge“ an. Diese 


Druck lasten auf dem Kolben machen in. solchen Fällen aber 
: meistens 90 Prozent aller Straßen- 


benutzer aus! Verkehrszeichen sol- 


len zudem international verständlich 
6 Ö Ö Ö m a | sein, auch für Ausländer. Mit solch 
. unsinnigen Schildern (das abgebil- 


x : dete steht zwischen Plochingen und 
muß er in der Minute auf und ab Nürtingen) sollte endlich aufgeräumt 


3000 mal 


Dipl.-Ing. Paul Jickeli, Stutigart-O. 
geht dabei jedes Ventil hin und her 


Drackensteiner Hang 


Seit Monaten entwickeln sich die Verkehrsschwierigkeiten auf dem Dracken- 


steiner Hang mehr und mehr zu einer Verkehrskatastrophe. So oft ich die 

o ‚ Strecke in den letzten Monaten benutzt habe, konnte ich nicht feststellen, 

8 (0) Ö C x daß Verkehrspolizei zugegen war, um zu versuchen, die durch die langsamı- 
fahrenden Lastzüge verursachten Verkehrsstauungen aufzulocern und für 


richtige Fahrweise zu sorgen. 

hat noch die Abgastemperatur Die Stockungen sind nach meinen Beobachtungen vor allem darauf zurück- 
zuführen, daß die Lastzüge nicht scharf genug rechts, sondern oft mit einem 
Abstand von zwei und mehr Metern von der rechten Fahrbahnkante entfernt 
fahren und dadurch vielfach ein Überholen unmöglich machen. Wenn alle 


Deshalb: Erleichtern Sie ihm seine schwere Arbeit durch Lastzüge scharf an der rechten Fahrbahnseite fahren würden, verbliebe für 

af: . . die leichteren Fahrzeuge genügend Raum, um bei geeigneten Gelegenheiten 
regelmäßige Verwendung des Viertakt-Treibstoff- die Lastzüge zu überholen, ohne den Gegenverkehr zu gefährden. 
Zusatzes AUTOL-DESOLITE*. Er wird es Ihnen Meines Erachtens gibt es ein ganz einfaches Mittel, die Lastzüge zu 
2 : zwingen, scharf rechts zu fahren, indem man sowohl auf der Berg- als auch 
durch hohe Leistung und längere Lebensdauer danken. auf der Talstrecke mehrere Schilder anbringt mit dem Hinweis: 

x „Lastwagen scharf rechts fahren, 
g: bei Nichteinhaltung DM 100.— Strafe“ 


Ich bin überzeugt, daß nach Anbringen derartiger Schilder und ent- 
sprechender Überwachung der Einhaltung dieser Vorschrift der jetzige kata- 
* Weltbekannt strophale Zustand auf dem Drackensteiner Hang sofort verschwindet. 


für DIESEL Heinrich Stöhr, Stutigart-Sillenbuch 
r 

Weltbekannt Hübsche Schildersammlung in Norddeutschland. N.N. 
für 2-TAKTER 


Jetzt auch für 
4-TAKTER 
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Geschwindigkeitsbegrenzung: 
Kopfschmerz-Tabletten gegen Gehirn -Tumor 


Zweifellos gehört es zu Ihren Hauptaufgaben, das Wort zu Problemen 
zu ergreifen, die den gesamten Kraftfahrzeugverkehr so weitgehend be- 
treffen — man möchte sagen, lähmen, wenn entsprechende Gesetze durc- 
kommen sollten im Bundesgebiet —, dies um so mehr, als nur wenige 
offenbar den Mut dazu haben, Stellungnahmen zu publizieren, die offenbar 
gegen die Intentionen des Bundesverkehrsministeriums gehen. 

Es sind mir entsprechende Stellungnahmen und Artikel im offiziellen 
Organ des ADAC, „Motorwelt“, untergekommen, die sich ebenfalls in 
dankenswerter Weise darum bemüht haben, klarzustellen, daß eine all- 
gemeine Geschwindigkeitsbegrenzung ohne weitere zusätzliche Gesetze nicht 
dazu angetan sein kann, die allerdings erschreckend hohe Statistik der 
Verkehrsunfälle auch nur um ein Wesentliches einzuschränken. 

Mir scheint jedoch bei Überlegung der ganzen Sachlage, daß Dis- 
kussionen über dieses eine Gesetz fruchtlos sein müssen, wenn man tat- 
sählih die Unfallstatistik im Kraftfahrzeugverkehr senken will. Das 
Gültigqwerden eines Geschwindigkeitsbegrenzungsgesetzes auch auf den 
offenen Landstraßen mutet genau so an, wie wenn man einem Patienten 
Kopfschmerzentabletten gibt, der mit einem Hirntumor in die Praxis zur 
Behandlung kommt. In der Medizin wird diese Art des Vorgehens als 
„symptomatische Therapie“ bezeichnet. Man muß, wenn man einem Übel — 
wie hier der hohen Verkehrsunfallstatistik — an die Wurzel gehen will, 
kausal — ursächlich — vorgehen; um bei dem Beispiel zu bleiben, müßte 
man in diesem Fall den Hirntumor operieren. 

Die damit zusammenhängenden Probleme scheinen mir viel weiter ge- 
spannt zu sein, als das Bundesverkehrsministerium zu realisieren scheint. 
Der unmittelbare Anlaß zu dieser Ansicht ist die Tatsache, daß während 
der letzten Wochen in meinem näheren Bekanntenkreis drei Unfälle mit 
Kraftwagen mit tödlichem Ausgang der Fahrer und in zwei Fällen auch 
der weiteren Insassen geschehen sind, die eindeutig auf das verantwortungs- 
lose und offenbar verkehrswidrige Verhalten jugendlicher Mopedfahrer 
zurückzuführen sind. Wenn im Zusammenhang damit die Vorgänge be- 
trachtet werden, die in der Presse in den letzten Wochen über Zusammen- 
rottungen von Jugendlichen in Hannover berichtet wurden, die glaubten, ge- 
gen gebührenpflichtige Verwarnungen jugendlicher Mopedfahrer durch die 
Verkehrspolizei demonstrieren zu müssen, wenn man fernerhin in der Presse 
immer mehr über das antisoziale Verhalten mehr oder weniger organi- 
sierter Banden der sogenannten Halbstarken liest, die nach den Berichten 
der Presse größtenteils — zum mindesten in München und Frankfurt — 
motorisiert sind, dann bekommt der ganze hier angeschnittene Fragen- 
komplex ein anderes Gesicht. 

Man müßte in diesem Zusammenhang von Anbeginn an eine andere, 
intensivere und ethischere Art der Erziehung der Kinder und Jugendlichen 
fordern. Ich bin mir darüber klar, daß dies — mit größerem oder geringerem 
Erfolg — bereits seit Jahrhunderten geschieht. Zeit- und geschichtsbedingt 
ist der Effekt solcher Versuche augenblicklich nicht nur deprimierend, son- 
dern — für jeden Bürger des Bundesgebietes, der mit offenen Augen 
durh die Zeit geht — in erheblichem. Maße besorgniserregend. Es 
kann natürlih nicht die Aufgabe des Bundesverkehrsministeriums sein, 
Versuche zu machen, den hier angedeuteten Verhältnissen steuern zu wol- 
len. Jedoch müßte ein ursächliches Vorgehen gegen die hohe Verkehrs: 
unfallstatistik meiner Meinung nach von seiten des Bundesverkehrsministe- 
riums in ganz eindeutig umreißbaren Bahnen geschehen. 

Es müßten im Bundestag Gesetze durchgebracht werden, nach denen 

1. es obligatorisch würde, daß sämtliche motorisierten Fahrräder poli- 
zeilich zugelassen werden und damit sowohl der Verkehrssicherheitskon- 
trolle unterlägen als auch die Verpflichtung hätten, der gesetzlich bereits 
festliegenden Haftpflichtversicherung für Kraftfahrer beizutreten; 

2. sämtliche Personen, die motorisierte Fahrräder fahren wollen, einen 
Fahrkurs mit anschließender Fahrprüfung durch die Behörden ablegen 
müßten; 

3. das Mindestalter von Personen, die derartige motorisierte Fahrräder 
fahren, auf das Mindestalter von 17 Jahren festgelegt werden müßte 


Damit würde nicht nur meiner, sondern auch der Ansicht anderer nad, 
die den Straßenverkehr genauer beobachten, eine wesentlich größere 
Disziplin in diesem Straßenverkehr entstehen müssen. Ich würde mit ent- 
sprechenden Forderungen noch weitergehen. Es müßte von seiten des 
Bundesverkehrsministeriums ernsthaft ventiliert werden, zur Ablegung von 
Fahrprüfungen von jedem Prüfling ein Leumundszeugnis zu verlangen und 
vorbestrafte Prüflinge von der Fahrprüfung auszuschließen, insbesondere 
dann, wenn die Vorstrafen Delikte unter Alkoholeinfluß oder Brutalitäts- 
delikte betreffen. 

Es müßte weiter ventiliert werden, die untere Altersgrenze zum 
Erwerb nicht nur des Moped-Führerscheins, sondern auch des Motorrad- 
und Autoführerscheins heraufzusetzen, insbesondere müßte die untere 
Altersgrenze für Motorräder und Roller bei mindestens 19 Jahren liegen. 

Ich bin mir darüber im klaren, daß derartige Gesetze vor allem von 
der Industrie angegriffen oder zu Fall gebracht werden würden, wenn sie 
gültig gemacht würden, denn sie müßten notgedrungen ein Absinken der 
Verkaufsziffern von Mopeds und Motorrädern zur Folge haben. Derartige 
Überlegungen dürfen aber, glaube ich, nicht ins Gewicht fallen, wenn eine 
ganze Nation bei der gegenwärtig so hohen Verkehrsunfallstatistik Tribut 
an Blut und Leben bezahlen muß. 

Es drängt sich einem die Überlegung auf, wie der Polizeiapparat aus- 
sehen müßte, der fähig und in der Lage sein soll, ein Gesetz über all- 
gemeine Geschwindigkeitsbegrenzungen im Straßenverkehr tatsächlich wirk- 
sam zu machen. Ein Gesetzgeber muß sich schon deshalb hüten, Gesetze 
zu erlassen, die praktisch — zum mindesten in vielen Fällen — dann doch 
übertreten werden, weil er damit seine Autorität im Sinne der Gültig- 
keit der von ihm erlassenen Gesetze untergräbt. Um dieser sehr tatsäch- 
lichen Überlegung gerecht zu werden, müßte meiner Schätzung nach der 
Polizeiapparat im Vergleih zu dem jetzt bestehenden mindestens ver- 
doppelt werden, der in die Lage versetzt werden soll, das hier zur Dis- 

ussion stehende geplante Gesetz tatsächlich allgemeingültig zu machen. 
& möchte bezweifeln, daß das Steueraufkommen der Nation hierzu aus- 
Teichen würde. Dr. med. Joh. C. Stahlbusch in Übersee (Chiemsee) 


; 
Darum 


schlauchlos! 


DUNLOP TUBELESS — 


4 mal sicher! platz-sicher 


rutsch-sicher 
nagel-sicher 
kurven-sicher 


Überall auf der Welt hat sich der 
schlauchlose Reifen durchgesetzt. 
Mehr als 80 Prozent aller neuen 
deutschen Personenwagen verlas- 
sen jetzt die Werke auf schlauch- 
losen Reifen: Die zwingende For- 
derungdesheutigenVerkehrsnach 
Sicherheit erfüllt der moderne 
schlauchlose Reifen DUNLOP 
TUBELESS: vierfache Sicherheit 
für Sie... für jeden Reifen Ihres 
Wagens! 


Fragen $ie Ihren 
Reifenfachmann nach 


DUNLOP TUBELESS! 


4 mal sicher 


DUNL 


mit dem bewährten 
B5-Profil 
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Ist das Ihr Hobby’? 


FULDA-Reifen gehören zum Besten, 

was der Reifenmarkt zu bieten hat. 
Auch Autofahren ist ein Hobby, 

mit FULDA-Reifen ein besonders schönes. 


GUMM 


WERKE 


Reisen, etwas von der Welt sehen..., eines der schönsten Hobbys überhaupt. 
Aber auch weniger kostspielige Passionen können viel Freude bereiten. 


Der unablässig seinen Geschäften nachjagende Mensch von heute braucht so oft wie 
möglich Entspannung, um die Lebensbatterie wieder aufzuladen. Im Zeitalter 
des Motors ist die Flucht aus dem Alltag kein Problem. 


Sicher und schnell, aus den Fesseln des Berufes in die Erholung, 
zum Vergnügen - auf FULDA-Reifen. 


< 
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Wieso Verständnis 
für die schwierige Lage? 


Ganz kurz . 
Viel kluge Worte 


Unser Test: 
Heinkel-Kabine 175 ccm 


Wir fuhren: VW mit HEPU- 
Reduzier-Umbausatz 
Gefährlich leben 


Haben Sie schon einmal 
etwas gehört 
vom Reinhardswald? 


Falter II — 
ein Erfahrungsbericht 


Parken auf dem Bürgersteig $. 
S. 


Tödlicher Zierrat 


Vor den Tessinern 
wird gewarnt 


Deutsche Wagen siegen 
bei Lüttich-Rom-Lüttich 


Dramatischer Grand Prix 
von Europa . 


Ein Mann namens Schulze 
Runde um Runde 

Aus der Industrie . 
Steuer, Recht, Versicherung 
Vorsicht bei Vorfahrt 

In Japan, USA, England . 
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Die letzte Seite 


Unser Titelbild 

wurde bei Rutschfestigkeits-Ver- 

suchen aufgenommen, die laufend 

von den deutschen Automobil- 

fabriken durchgeführt werden. 
Foto: Weitmann 


Fangios 
Spuren 


Auf eine erfolgreiche Saison kann Stirling Moss, auf unserem Bild rechts, zurückblicken, der in der Wertungsliste für die Automobilweltmeister- 
schaft 1956 hinter Fangio an zweiter Stelle rangiert. Zum Abschluß der europäischen Saison gewann er mit dem neuen Maserati den Grand Prix 
von Europa auf der 10 km-Piste des Autodromo nach einem spannend verlaufenen Rennen. Neben seinem Landsmann Peter Collins war er der 
schärfste Widersacher Fangios im Kampf um die Krone des Automobilsportes und konnte diesen mit dem in der Leistung dem Ferrari ohne 


Zweifel unterlegenen Maserati Formel ] zweimal schlagen. 


Foto: Cahier 


Wieso Verständnis für 
die schwierige Lage? 


Merkwürdigerweise gibt es tatsächlich Leute, \ 


die sich danach drängen, daß ihr Fahrzeug mög- 
lichst rasch die neuen weißen Nummernschilder 
erhält. Warum es da manchen so furchtbar eilt, 
werden wir wohl ebensowenig jemals begreifen 
wie manches andere im Zusammenhang mit der 
ganzen Neubeschilderungsaktion. Nach wie vor 
sind wir keineswegs von deren Notwendigkeit 
überzeugt, würden aber diesbezügliche Ein- 
wände zurückstellen, wenn Seebohms Ministe- 
rium nicht darauf beharrt hätte, ausgerechnet das 
unrationellste, unzweckmäßigste und unwirt- 
schaftlichste aller vorgeschlagenen Kennzeich- 
nungssysteme durchzusetzen, nur, weil es aus dem 
eigenen Hause stammte. Nachdem wir aber nun 
einmal damit gesegnet sind und leider wohl auch 
etliche Jahre damit gesegnet bleiben werden, hat 
es keinen Sinn mehr, sich gegen die Umschilde- 
rung zu sträuben. Dies schließt aber wiederum 
nicht aus, daß in gewissen Fällen die Zulassungs- 
stellen dem berechtigten Wunsch entsprechen 
sollten, die Neukennzeichnung vorerst zurückzu- 
stellen. 

Dabei denken wir insbesondere an solche 

Kraftfahrzeugbesitzer, die ihren derzeitigen 
Untersatz ohnehin in absehbarer Zeit durch 
einen anderen zu ersetzen gedenken, ihn ganz 
bestimmt aber am 1. Juli 1958, dem vom Ge- 
setz bestimmten Schlußtermin für die Neu- 
beschilderungsaktion, nicht mehr fahren. Unter 
diesen Leuten sind nicht wenige, die mit Recht 
keinen zwingenden Anlaß sehen, für die rest- 
liche Zeit, oft nur für wenige Wochen oder Mo- 
nate, extra noch ein neues Schild an ihr „altes“ 
Fahrzeug zu machen, zumal dies einen gar nicht 
unbeträchtlichen und in solchen Fällen auch höchst 
überflüssigen Aufwand an Geld und Zeit erfor- 
dert. Unserer Ansicht nach wäre es nur recht 
und billig, wenn die Zulassungsstellen hier, so- 
fern es ausdrücklich beantragt und begründet 
wird, nicht auf der formaljuristisch durchaus er- 
zwingbaren Neubeschilderung der betreffenden 
Fahrzeuge bestünden. 
Leider wurde unsere Hoffnung enttäuscht, daß 
in dieser Frage seitens des Kraftfahrt-Bundes- 
amtes in Flensburg ein gewisses Verständnis und 
Entgegenkommen zu erwarten sei. Wir glaubten 
damit deshalb rechnen zu können, weil diese 
Behörde erfahrungsgemäß aufgeschlossener und 
weniger bürokratisch als viele andere zu sein 
pflegt. Leider aber hat uns die Antwort, die wir 
bekamen, recht betrübt. Das Kraftfahrt-Bundes- 
amt schrieb uns: „... Bei dem Umfang der Mehr- 
arbeit, die die Zulassungsstellen durch die Um- 
kennzeichnung haben, darf erwartet werden, daß 
die Fahrzeughalter Verständnis für die schwie- 
rige Lage der Zulassungsstellen haben und daß 
sie deswegen von besonderen Wünschen hin- 
sichtlich des Zeitpunktes der Umkennzeichnung 
absehen. Nur soweit die Arbeitslage bei der Zu- 
lassungsstelle es zuläßt, könnte sie in dringenden 
Einzelfällen Sonderwünsche berücksichtigen.“ 

Es scheint uns hier doch ein ganz deutliches 
Wort am Platze zu sein. Wieso soll der Fahr- 
zeughalter Verständnis für die schwierige Lage 
der Zulassungsstellen zeigen, wenn diese wegen 
der Schilderaktion mehr Arbeit haben: als sonst? 
Dieses Verständnis dürfte dann, aber eben nur 
dann erwartet werden, wenn es sich um eine 
Mehrarbeit handelte, die_ wirklich im Interesse 
der Öffentlichkeit oder des Fahrzeughalters 
selbst läge. Beides ist jedoch nicht der Fall. Die 
sich überlastet fühlenden Behörden sollten nicht 
bei dem daran völlig unschuldigen Staatsbürger, 
sondern bei ihrem Herrn Bundesverkehrsminister 
auf Verständnis dringen. Der hätte nämlich, falls 
die Übergangsfrist von 2 Jahren zu knapp be- 
messen ist, hierfür 3 oder 4 Jahre vorsehen kön- 
nen, zumal diese Festsetzung völlig willkürlich 
erfolgen konnte. 

Vorerst wird es den Zulassungsstellen so- 
wieso kaum an „Kunden“ fehlen, die unbedingt 
so rasch wie möglich ein weißes Schild an ihr 


8 


EEE EEE IN ALERT EETÄNTET DRM 


Kara 


EEETETED AELETSEMET BOT TEARTÄLT TNDUT WETTE 


Teer: 


EEE NET BEN ET EEE EEE NETT HTTTETEEELEETNN ENRAELTETENET STETTEN LETZTEN LET LETTER EHE AT ET WTEIEE ALTEN. 


Ganz kurz 


Andrea Doria 


Mit dem italienischen Luxusdampfer 
versank auch der neue Chrysler- 
Traumwagen „Norseman“. Das mit 
vielen zukunftsweisenden Konstruk- 
tionselementen ausgestattete Fahr- 
zeug, von dem nur dies eine Exem- 
plar existierte, war bei Ghia in 
Turin karossiert worden. 


Die BMW- Isetta 


wird in absehbarer Zeit auch in Eng- 
land gebaut werden. Ein Lizenz- 
vertrag mit einer englischen Firma 
ist bereits‘ abgeschlossen worden. 
Isetta-Teille aus München werden 
auch nach Spanien geliefert. 

BMW steht vor dem Abschluß der 
ersten Aufträge für Fiugzeugtrieb- 
werke. Wie Tageszeitungen melden, 
beabsichtigt die Firma, 1957 ein „mo- 
dernisiertes Dixi-Modell“ herauszu- 
bringen. 


Triumph, Adler und Herkules 


bildeten zur rationelleren Ausnut- 
zung ihrer Leistungsmöglichkeiten 
eine Verkaufsgemeinschaft. Das 
Zweirad-Programm der drei Firmen 
soll so gestaffelt werden, daß eine 
Konkurrenz der Hersteller unter- 
einander ausgeschaltet wird. Die 
Fahrzeuge werden weiterhin unter 
den bisherigen Markennamen ver- 
kauft. Die Vorstellung des .be- 
reinigten Typenprogramms wird auf 
der IFMA in Frankfurt erfolgen. 


Die Adlerwerke 


in Frankfurt/Main legten für 1955 
einen dividendenlosen Abschluß vor, 
nachdem für 1953 und 1954 je 5% 
Dividende verteilt worden waren. 
Wie der Vorstandsvorsitzer Dr. 
Fleischer erklärte, ist die Bilanz für 
1955 ausgeglichen. Der Anteil der 
Fahrzeuge in der Gesamtproduktion 
des Werkes, der 1938 fast 90% be- 
tragen hatte (einschließlich der nach 
dem Kriege nicht wieder aufgenom- 
menen Automobilherstellung) betrug 
1952 noch gut 50% und ist jetzt auf 


etwa 20% zurückgegangen. Die 
Adlerwerke beabsichtigen nicht, 
wieder in das Automobilgeschäft 


einzusteigen. Dagegen wird die 
Firma in Kürze den Lizenzbau der 
Overdrive-Getriebe der- amerika- 
nischen Borg-Warner-Corp. auf- 
nehmen. 


Borgward in USA 


Der Anteil der Borgward-Werke am 
westdeutschen Automobil - Export 
nach USA stieg von 0,84% im Jahre 
1955 auf 7% im ersten Halbjahr 1956. 
Borgward rechnet mit einer weiteren 
Zunahme. 


Fiat in Chile 


Mit einem Drittel Fiat-Kapital soll 
in Rancagva, Chile, eine Traktoren- 
fabrik errichtet werden. 


Die Produktionsentwicklung 


der britischen Automobilindustrie ist 
weiterhin rückläufig. 


EN EEEHTTELTERTENE SER N EAN 


Messerschmitt 

Die Regensburger Stahl- und Metall- 
bau GmbH., Herstellerin des Messer- 
schmitt-Kabinenrollers, hat vorsorg- 
lich einem Teil der rund 600 Mann 
Belegschaft gekündigt. Die Messer- 
schmitt A.G. in Augsburg dagegen 
hat bedeutende Aufträge für Flug- 
geräte erhalten und wird wahr- 
scheinlich ihre Belegschaft vergrö- 
Bern. Sie steht mit der erstgenann- 
ten Firma nur in losem Zusammen- 
hang. 


Mercedes-Benz 


dementierte Gerüchte über Erhöhung 
des Aktienkapitals. Auch Anleihen 
sollen nicht aufgenommen werden. 
Die Entwicklung des Absatzes ist 
weiterhin günstig. 

Die Mercedes - Benz Argentina in 
Buenos-Aires muß weitere 700 Ar- 
beiter entlassen, was einer Still- 
legung des Betriebes gleichkommt. 
Die Verhandlungen über die Bereini- 
gung der Vermögenssperre gehen 
nur schleppend weiter. 


„Mann! Nehmen Sie die Stiefelspitze 
vom Nummernschild, sonst mache ich 
eine Anzeige gegen Sie wegen Be- 
amtenbeleidigung!” 


Das Volkswagenwerk 


lehnt es ab, Spezialfahrzeuge für 
die Bundeswehr herzustellen. 


Nur 50 Autos täglich 


werden in den Eisenacher: Motoren- 
werken hergestellt, die 8000 Arbeits- 
kräfte beschäftigen. 


Jugoslawien 

bezieht für die Verteilung an Schwer- 
kriegsbeschädigte Kleinstfahrzeuge 
aus Westdeutschland. Ein Kontin- 
gent Isetta ist bereits geliefert, der 
Ankauf von Goggomobilen steht in 
Aussicht. 


Auf dem Glockner 

wird auf der Franz-Josephs-Höhe, 
oberhalb der Pasterze, ein 6 Stock- 
werke hoher Garagenbau errichtet, 
der 900 Fahrzeugen Platz bieten soll. 


Billiger parken 


kann man in Frankfurt, wo einige 
Parkuhren aufgestellt wurden, die 
eine Viertelstunde Parkzeit für 5 Pfg. 
ermöglichen. Für eine halbe Stunde 
können 10 und für eine ganze Stunde 
20 Pfg. eingeworfen werden. 


Die Radarsteuerung 

des Versuchswagens einer amerika- 
nischen Automobilfabrik erwies sich 
für eine hohe Geschwindigkeit als 
zu schwerfällig. Das Fahrzeug sollte 
auf ein massives Hindernis zu- 
fahren und dann automatisch ge- 
bremst werden. Nach der von 
General Motors stammenden Infor- 
mation handelt es sich nicht um eine 
Fabrik dieses Konzerns, sondern um 
eine Konkurrenzfirma, die nicht ge- 
nannt wird. Es heißt dort: „Der 
Fahrer griff zu spät in das Zusatz- 
stever. Der automatische Wagen 
raste bereits auf den massiven 
Mast zu. Die Bremsstrahlensteverung 
trat erst 0,1 Sekunde vor dem An- 
prall in Aktion, viel zu spät, um 
den Anprall auch nur noch minimal 
herabzusetzen.“ Der Testfahrer fand 
bei diesem Versuch den Tod. In 
Amerika ist man der Ansicht, die 
Zeit des automatischen Autos werde 
trotz solcher Opfer und Fehlschläge 
eines Tages kommen. Allerdings 
könnten bis dahin noch 20 Jahre’ 
vergehen. Unter strengster Geheim- 
haltung sollen weitere Versuche 
stattfinden. 


Die unfallreichste 
Autobahnstrecke 

Deutschlands ist der Abschnitt zwi- 
schen Mannheim und Heidelberg. 
Bei einem Bundesdurchschnitt von 
3,5 Verkehrsunfällen je 1 km Auto- 
bahn waren es hier stellenweise 55! 
Auf diesem Abschnitt ereigneten sich 
in den letzten Jahren dreimal soviel 
Unfälle wie auf der berüchtigten - 
Wiedbachtalstrecke. 


Zum letzten Male 
Weihnachtslieder 

spielte ein amerikanischer Rundfunk- 
sender vor dem Feiertag „Labour 
Day” für diejenigen Autofahrer, die 
an diesem verlängerten Wochenende 
durch Verkehrsunfälle ums Leben ka- 
men. Nach bisherigen Meldungen 
waren es 33]. 1 


Einigung 
Als Ergebnis einer Aussprache zwi- 
schen Prof. Dr. Nordhoff und Rechts- 
anwalt Dr. Jahns (Düsseldorf) fand 
die jahrelange Auseinandersetzung 
des Verbandes der Kraftfahrzeug- 
Ersatzteile- und -Zubehör-Großhänd- 
ler (VKG) mit dem Volkswagen- 
werk durch eine Übereinkunft ihren 
Abschluß, der zufolge die Bindung 
der VW-Händler und -Werkstätten 
beim Einkauf von Ersatzteilen durch 
neue Richtlinien erheblich gelockert 
wurde. 


We 

Viele Wuppertaler Autobesitzer war- 
ten mit der Umstellung ihrer Kenn- 
zeichen, bis der Kennbuchstabe „C" 
verbraucht ist. Sie wollen nicht gern ° 
mit „WC“ herumfahren, besonders, 
wenn in der Nummer noch „00“ vor- 
kommen sollte. 
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Jubiläumszahlen 
100 000 Mercedes-Benz Typ 180. 


altes Auto haben möchten, auf daß es neuer 
aussähe. Diejenigen aber, denen solch komischer 
Ehrgeiz fremd ist, werden eben Zug um Zug 
auch dran glauben müssen, wie das Gesetz es 
befiehlt. Indes wäre es bürokratische Schild- 
bürgerei, noch jemandem neue Kennzeichen für 
ein Fahrzeug aufzuzwingen, das schon bald sei- 
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nen Besitzer wechseln wird. Es wäre glatter Un- 
fug, in solchen Fällen darauf zu bestehen, un F 
wir halten es eigentlich auch kaum für möglich, 

daß es die eine oder andere Zulassungsstelle wirk- 

lich tut, sofern man sein Anliegen und sein 
berechtigtes Interesse mit genügendem Nachdruck ä 
vertritt. Werner u 
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Viel kluge Worte ... 


fand der Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm, als er vor wenigen 
Tagen das neue Teilstück der Autobahn Karlsruhe—Baden-Baden 
einweihte. Daß er mit Stolz vermerkte, daß gerade dieses Teilstück 
früher beendet werden konnte, als es die Bauplanung ursprünglich 
vorsah, ist sein gutes Recht, wenn auch böse Zungen behaupten, daß 
die Verbindung zwischen Karlsruhe und Baden-Baden nur deshalb 
so rasch fertiggestellt wurde, weil der Herr Bundeskanzler auf 
Bühlerhöhe, also unweit Baden-Badens, seinen alljährlichen Urlaub 
zu verbringen pflegt. Weniger erfreulich klang es in den Ohren der 
anwesenden Autofahrer, wenn Dr. Seebohm versprach, daß.es noch 
bis Ende dieses Jahrzehnts dauern dürfte, bis die Autobahn bis Basel, 
— und ein weiteres Jahrzehnt, bis die Autobahn Hamburg—Basel 
durchgehend befahrbar sein wird. Das sind noch viele, viele Jahre, 
während deren die Motorisierung Deutschlands unentwegt weiter- 
schreitet. Es bedarf keiner Prophetie, vorauszusagen, daß bis zu den 
‚von Dr. Seebohm genannten Terminen Teile der bereitsbestehenden 
Autobahnen, vor allem in der Reisesaison, derart überfüllt sein wer- 
den, daß andere Autobahnstrecken hiergegen geradezu unwichtig 
geworden sind. Wir wollen es nicht entscheiden, aber es könnte im- 
merhin sein, daß es verkehrstechnisch notwendiger wäre, die Strek- 
ken Frankfurt—Heidelberg und Köln—Düsseldorf dreigleisig zu 
bauen, als etwa die Strecke Baden-Baden—Basel. 

Der Jubel über das neue Teilstück Karlsruhe—Baden-Baden darf 
nicht darüber hinwegtäuschen, daß das Tempo des Autobahnen- und 
Straßenbaus, am Verkehr gemessen, viel zu langsam ist, so daß die 
angestrebte Entlastung infolge der wachsenden Fahrzeugdichte schon 
in fünf Jahren illusorisch sein kann. 

Dr. Seebohm gab in seiner Rede selbst das Mittel bekannt, mit 
dem diesem Übelstand beizukommen wäre: Die Regierung, so etwa 
sagte er, kann nur Vorschläge unterbreiten. Entscheidend ist der Be- 
schluß der Volksvertretung. Mit anderen Worten: es ist sinnlos, im- 
mer und immer wieder nur die Regierung oder einzelne Ministerien 
anzugreifen, es wäre richtiger, die von uns allen gewählten Ver- 
treter im Bundestag dafür verantwortlich zu machen, daß es mit un- 
serem Straßenbau so sehr im argen liegt. 

Wahrhaftig, ein kluges Wort, für das wir dem Bundesverkehrs- 
Minister dankbar sind. Es wird an uns liegen, daraus die notwen- 
digen Konsequenzen zu ziehen und zu handeln. Dasheißt: jeder ein- 


' zelne von uns, jeder Besitzer eines Motorfahrzeuges, der erkannt 


N: 


hat, daß es so nicht weitergeht, wenn nicht die Zahl der Verkehrs- 
unfälle ins Unermeßliche ansteigen, wenn das Chaos auf deutschen 
Straßen nicht völlig zum Erstickungstod des Straßenverkehrs führen 
soll. 

Allerdings —, wir glauben nicht, daß die Anschauung unserer 
Parlamentarier genügt, wenn nicht seitens der Regierung und der 


einzelnen Ministerien die gleiche Bereitschaft gezeigt wird, die Ver- 
hältnisse auf den deutschen Straßen als den Notstand Nr. 1 im Leben 
der Bundesrepublik anzusehen. Wir erinnern uns genau an die Dis- 
kussionen, die um die Senkung der Einkommen- Steuer geführt wur- 
den, wobei der Bundesfinanzminister seinen starren Standpunkt so 
erfolgreich gegen die Ansicht des Parlaments vertreten konnte, daß 
nur Halbheiten dabei herauskamen, als das Gesetz dann Wirklich- 
keit wurde. 


Wenn Dr. Seebohm es wirklich ernst meint mit seinem Straßen- 
bau-Programm, wenn er wirklich die Einsicht hat, daß eine schnellst- 
mögliche Ausweitung des Autobahnnetzes notwendig ist — und zwar 
schneller, als er es jemals aus den Mitteln des Verkehrsfinanzgesetzes 
möglich machen kann —, dann erwarten wir von ihm an erster Stelle 
die Vorlage eines Gesetzes, wonach die Sonderabgaben, mit denen» 
in Deutschland der Besitz eines Motorfahrzeuges belastet — um nicht 
zu sagen: bestraft! — ist, endlich wieder zweckgebunden einzig und 
allein dem Straßenbau zugeführt werden. Alle diese Sonderausgaben, 
ob Kraftfahrzeugsteuer, ob Mineralölzoll, waren, als sie den Vertre- 
tern des Volkes zum Entscheid vorgelegt wurden, zweckgebunden, 
aber alle Versuche, diesen gesetzlichen Zustand wieder herzustellen, 
scheiterten bislang an der Unnachgiebigkeit des Bundesfinanzmi- 
nisters., ° 


Sucht Dr. Seebohm, indem er auf die Vertreter des Volkes im 
Parlament hinweist, einen starken Bundesgenossen in seinem Kampf 
gegen den Bundesfinanzminister? Gut, — es dürfte daran nicht 
fehlen. Aber es setzt voraus, daß Herr Dr. Seebohm nicht nur ge- 
legentlich kluge Worte spricht, sondern daß er sich in seiner Eigen- 
schaft als Mitglied des Kabinetts mit aller ihm zur Verfügung 
stehenden Kraft für die Zweckbindung der Sonderabgaben einsetzt. 
Er würde sich damit selbst den größten Gefallen tun und brauchte 
keine Sorge mehr zu haben, daß aufgebrachte Kraftfahrer sich zu- 
sammentun, um ihm nach ihrer Art ein „Ständchen“ zu bringen, 


dem er nur mit knapper Mühe und Not ausweichen kann, — wie 
kürzlich geschehen. 
Viel kluge Worte, — fürwahr! Wir wären bereit, dem Bundes- 


verkehrsminister rückhaltlos zu applaudieren, wenn er uns zeigte, 
daß er den klugen Worten auch kluge Taten folgen lassen möchte. 
Das Teilstück Karlsruhe—Baden-Baden, so schön es ist, daß es so 
schnell gebaut werden konnte, ist lediglich doch nur ein kleines 
Tröpfchen auf einen heißen Stein. 


Wir sind dennoch gern bereit, es als ein Zeichen des guten Willens 
anzusehen, wie wir bereit sind, die Bundesgenossen für Herrn Dr. 
Seebohm zu mobilisieren, wenn er seinerseits in Zukunft zu seinen 


Worten steht. Carl Otto Windecker 
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Vorn Isetta und hinten Messerschmitt-Kabi- 
nenroller, drin ein Heinkel-Rollermotor — das 
ist der erste Eindruck von der Heinkel-Kabine, 
und man könnte eher zu lästerlichen Reden über 
das Abgucken in der Technik neigen, als daß 
man dem Dreirad mit dem so besorgniserregend 
geringen Hubraum sonderlich viel Sympathie 
entgegenbrächte. Das wäre aber ungerecht. Im- 
merhin hätte es der gebotenen konstruktiven 
Sachlichkeit keinesfalls gedient, wenn die Er- 
bauer krampfhaft von sehr 'zweckmäßigen Vor- 
bildern hätten abweichen wollen, zweitens und 
vor allem aber erweist sich bei näherer Betrach- 
tung, daß man bei Heinkel durchaus eigene. Wege 
gegangen ist — von der Grundanlage abgesehen 
— und daß sich in verschiedenen Punkten 
deutige Verbesserungen gegenüber parallelen 
Typen registrieren lassen. Außerdem ist die Hein- 
kel-Kabine insofern ein hochinteressanter Beitrag 
zur Kleinfahrzeug-Diskussion, als sie den bisher 
einzigen Versuch darstöllt, einen seit Jahren in 
großer Serie gebauten Roller-Triebsatz — Motor 
mit Getriebe, Hinterschwinge und Hinterrad 
— unverändert zum Antrieb eines Mehrradfahr- 
zeugs zu verwenden; ein Rückwärtsgang konnte 
in den vorhandenen Bloc eingefügt werden. Be- 
kanntlich Hat der Messerschmitt-Kabinenroller 
ebenso wie das Fuldamobil zwar einen auch für 
Roller verwendeten Sachs-Motor; Kraftüber- 
tragung usw. wurden aber speziell für die Mehr- 
radfahrzeuge entwickelt, ebenso wie bei der 
Isetta, die lediglich den Zylinder unmittelbar 
vom vorhandenen Motorrad übernahm. Glückte 
der Versuch mit dem Heinkel-Triebsatz, so wäre 
damit ein aufschlußreiches Exempel statuiert, ein 
alter Traum der Hersteller wie der Käufer er- 
füllt worden: statt des Seitenwagengespannes ein 
vollkarossiertes Fahrzeug um den vorhandenen 
und dementsprechend relativ billigen Triebsatz 
herumzubauen — selbstverständlich zum gleichen 
oder nur wenig höheren Preis. 

Zweifellos war dies die Grundidee der Hein- 
kel-Kabine — man sprach zunächst von 2 300 
DM. Das wäre etwa der Preis des Messerschmitt- 
Kabinenrollers gewesen, dem die Kabine den 
wesentlich größeren Innenraum entgegensetzen 
konnte, der Preisabstand von damals 200 DM 
zur Isetta schien unerläßlich, und der Preis- 
rahmen des Seitenwagengespannes (ca. 2200 DM, 
notwendige Überkleidung ungerechnet) war noch 
eingehalten. Aber das war Mitte 1955; inzwi- 
schen ist nicht nur dieser Traum zu Grabe ge- 
tragen wörden. Die Heinkel-Kabine kostet jetzt, 
nachdem die Serie angelaufen ist, 2750 DM, 
also 200 DM mehr und nicht etwa weniger als 
die 1955er Isetta — aber die Isetta hat inzwi- 
schen auch die Preise hinaufsetzen müssen, und 
zwar um eben die gleichen 200 DM: Heinkel- 
Kabine und Isetta 250 stehen zum gleichen Preis 
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im Laden. Beide sind damit um rund 500 DM 
vom Roller-Seitenwagengespann weggerückt, 
während man beim Kabinenroller die Preise in- 
zwischen auf ca. 2200 DM für das Standard- 
modell und sogar 2000 DM für ein allerdings 
wenig brauchbares 'Roadster-Modell senken 
konnte. 

Angesichts der 2750 DM fragt sich der Käu- 
fer, ob das Nebeneinander der Sitze die 500 DM 
Mehrpreis gegenüber dem Messerschmitt-Kabi- 
nenroller wert sei und ob nicht die Isetta mit 
ihrem größeren Hubraum und vor allem der 
Vierrädrigkeit doch mehr fürs Geld biete, zumal 
der Mehrpreis der 300 ccm-Isetta nur 140 DM 
beträgt. Ganz abgesehen vom Goggomobil, einem 
ausgesprochenen Kleinauto, das mit 250 ccm 
2940 DM und mit 300 ccm 3050 DM kostet und 
immerhin 2/2 Sitze und normales Vierradfahr- 
werk mit Differential bietet. Zwar macht man 
sich beim Publikum verhältnismäßig wenig Ge- 
danken über etwaige positive oder negative Sei- 
ten des Dreirades, aber man zieht eben doch ge- 
fühlsmäßig vier Räder vor, wenn man sie fürs 
nahezu gleiche Geld bekommen kann. Auch muß 
der sehr geringe Hubraum der Heinkel-Kabine 
Befürchtungen erwecken: zwar sind die Bela- 
stungen mit Steuer und Versicherung dadurch 
außerordentlich gering, aber schon der Messer- 
schmitt-Kabinenroller hatte ja aus der Hubraum- 
steigerung auf 200 ccm deutliche Vorteile gewon- 
nen und dabei auch noch seine aerodynamisch 
unvergleichlich günstige Form einzusetzen, die 
allerdings beim Käufer oft weniger gewertet 
wird als der eingeschränkte Innenraum. Jeden- 
falls wird deutlih, daß die Heinkel-Kabine 
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auf nicht ganz einfache Startbedingungen trifft 
und daß sie sich bei ihrem recht hohen Preis auch 
eine schärfere Wertung gefallen lassen muß. Zu- 
mal der Preis eines 2750 DM-Mobils bei der 
meist üblichen Ratenzahlung nicht unbeträcht- 
lich über 3000 DM klettert, also weit in den Be- 
reich gebrauchter Lloyds bester Sorte, um nur eine 
dem Käufer gegenüberstehende Alternativlösung 
zu nennen. 

Ungeachtet solcher Feststellungen darf man 
aber nicht mit Vorurteilen an die Prüfung der 
Heinkel-Kabine herangehen. Wie bereits erwähnt, 
kann sie konstruktiv gegenüber den vergleich- 
baren Typen durchaus bestehen und hat in ver- 
schiedener Hinsicht sogar eindeutige Verbesse- 
rungen vorzuweisen. Und schließlich ist der Be- 
darf nach einem wettergeschützten Kleinfahr- 
zeug derart groß, daß man keinen Versuch in 
dieser Richtung geringschätzig abtun oder baga- 
tellisieren sollte. Weite Interessentenkreise brau- 
chen ja tatsächlich kein „richtiges Auto“, sondern 
ein qualitativ und konstruktiv ordentliches „Dach 
über’m Kopf“. Der Messerschmitt-Kabinenroller 
hat bewiesen, daß man mit ca. 10 PS ein aus- 
gesprochen flinkes Fahrzeug auf die Räder stel- 
len kann, und der Name Heinkel bürgt dafür, 
daß man auf keinen Fall ein asthmatisches Pro- 
visorium bauen durfte. Der Maßstab für das 
Kleinfahrzeug liegt nicht unmittelbar beim Auto, 
sondern beim Seitenwagengespann. -Dessen Nutz- 
wert zu übertreffen ist bereits eine hohe Auf- 
gabe und beim Gelingen ein Verdienst, mag die 
Lösung auch dem eigentlichen Kleinwagen unter- 
legen sein. 

Unter diesen Gesichtspunkten war die Hein- 


Im Vordergrund Isetta, im Hintergrund Heinkel- 
Kabine. Man sieht deutlich, daß die Ähnlichkeit 
mehr auf Grundanlage als auf der Ausführung 
im einzelnen beruht. Starke Abweichungen auch 
in wesentlichen Merkmalen kennzeichnen die 
Kabine durchaus als eigenständigen Typ. 


kel-Kabine zu prüfen, und sie machte dabei 
durchaus keinen schlechten Eindruck. Nach er- 
probtem Muster ist ein Rohrkäfig in der unte- 
ren Hälfte mit teilweise mittragenden Blechen 
kombiniert, in der oberen Hälfte mit großen 
Plexiglasflächen ausgefüllt, für die Dachmitte 
ergibt sich fast zwangsläufig ein serienmäßiges 
Schiebedach. Festigkeitsgründe und die Lage der 
Radkästen machen Seiteneinstieg wenig ratsam 
— die Fronttür ist billiger, einfacher und festig- 
keitsmäßig vollkommen unbedenklich. In die- 
sem Aufbau liegt die unverkennbare Anlehnung 
an das Vorbild der Isetta — aber ungeachtet 
der formalen Gleichartigkeit weist die Heinkel- 
Kabine bereits auf den ersten Blick einen Vor- 
teil auf: das Triebwerk mit Tank und Batterien 
nimmt erheblich weniger Raum ein als bei der 
Isetta, und der Nutzraum ist sehr viel größer als 
beim Kabinenroller. Hinter der Sitzbank ist der 
Kabinenboden noch nicht zu Ende; der Platz 
reicht für erhebliches Gepäck, unbedingt für ein 
größeres oder zwei kleinere Kinder, provisorisch 
sogar für einen schmalen Erwachsenen (bis ca. 
60 kg). Allerdings ist die Fahrersitzbank keines- 
falls wie bei der Isetta provisorisch für drei 
Personen benutzbar — sie reicht nur für zwei, 
bietet dabei allerdings auch vollkommen be- 
queme Sitzbreite nebst dem nötigen Armraum, 
und man kann noch dazu einiges Kleingepäck ne- 
ben und unter der Sitzbank verstauen. 

Die bemerkenswerteste Eigenart der Heinkel- 
Kabine ist jedoch ihr geringes Gewicht: Mit ca. 
245 kg wiegt sie rund 100 kg weniger als die 
Isetta, das sind also tatsächlich 28%/0 Gewichts- 
ersparnis, Für die kg/PS beim Leergewicht ist 


also das Handicap der geringeren Motorleistung 
von 9,5 PS der Kabine gegenüber 13 PS der 
Isetta ausgeglichen; das Leistungsgewicht beträgt 
bei beiden Fahrzeugen ca. 27 kg/PS, bei voller 
Auslastung des zulässigen Gesamtgewichtes ver- 
schiebt sich das Verhältnis wieder etwas zugun- 
sten der Isetta mit 45 kg/PS gegenüber 53 kg/PS. 
Zum Vergleich: Messerschmitt-Kabinenroller 24 
kg/PS leer und 43 kg/PS voll besetzt, Lloyd 400 
40 kg/PS leer und 63 kg/PS voll besetzt (mit 
vier Personen!), Fiat 600 31,6 kg/PS zu 47,1 
kg/PS jedoch Opel Rekord 20,6 kg/PS zu 27,4 
kg/PS. Es zeigt sich also, daß die Heinkel-Ka- 
bine trotz ihrem sehr geringen Hubraum doch ein 
annehmbares Leistungsgewicht aufweist, jedoch 
muß natürlich auch sehr darauf geachtet werden, 
wie der kleine Motor seine PS hergibt und wie 
ihm das Fahrverhalten der Kabine sekundiert. 

Dem Triebwerk geht vom Roller her ein 
guter Ruf voraus (der bei Verwendung in einem 
Mobil allerdings nur cum grano salis für Vor- 
schußlorbeeren verwertet werden darf. Wenn wir 
gerade lateinisch reden: vestigia terrent). Ein 
kopfgesteuerter Einzylinder-Viertakter ist als 
kompakter Triebsatz mit angeblocktem Getriebe 
und ölgefülltem Druckguß-Kettenkasten zusam- 
mengebaut, der Kettenkasten dient zugleich als 
Schwingarm für das einseitig aufgehängte Hin- 
terrad, das Ganze ist in Gummi gelagert. Man 
vermißt im Roller wie in der Kabine vielleicht 
etwas die Schmiegsamkeit und Laufruhe des 
Zweitakters, aber Beschleunigung wie Stehver- 
mögen und Wirtschaftlichkeit sind tatsächlich ver- 
blüffend. Trotz der Beschleunigerpumpe (Kolben 
am unteren Ende der Nadel des Pallas-Ver- 


gasers) war der Testverbrauch trotz schärfstem Ja- 
gen nicht über 4,5 Liter/100 km zu bringen, bei 
ruhigerer, aber keineswegs langsamer Fahrweise 
wurden 4 Liter nur knapp erreicht, und die 
meisten Fahrer berichten von ca. 3,5 Liter Ver- 
brauch. Auch im Ölverbrauch reagierte der Mo- 
tor durchaus nicht negativ auf überscharfe Fahr- 
weise: 0,3 Liter auf 1000 km stellen wie auch 
der geringe Kraftstoffverbrauch einen verblüf- 
fenden Kontrast zu dem dar, was man bei heuti- 
gen Hochleistungs-Zweitaktern und -Viertaktern 
widerspruchslos hinzunehmen gewohnt ist. Die 
Heinkel-Kabine ist zweifellos das sparsamste 
Kleinfahrzeug unseres Marktes — lediglich der 
Kabinenroller erreicht im Kraftstoffverbrauc, 
nicht aber im Olverbrauch, annähernd das gleiche 
niedrige Niveau. 

Dabei ist die Fahrleistung der Heinkel-Ka- 
bine ganz erstaunlich — wenn man den Schalt- 
hebel tüchtig zu rühren versteht und keine Angst 
vor hohen Drehzahlen hat. Allzu geringer Ver- 
brauch spricht hier wie bei allen Kleinfahrzeu- 
gen nicht für den Fahrer, denn man kann nicht 
nur im Verkehrsstrom mithalten, sondern man 
soll und muß es. Und dazu muß man eben mit 
dem Motor richtig umgehen: Beim Volumen einer 
dreiviertel gefüllten Kaffeetasse kann man nicht 
erwarten, daß der Motor in den oberen Gängen 
des Vierganggetriebes viel Kraftreserven hat. Er 
holt seine Leistung gewissermaßen aus der Dreh- 
zahl und nicht aus dem Hubraum, man muß ihn 
möglichst stets so auf Touren halten, daß er 
wie ein Mehrzylinder brummt. Er verträgt es! 
Elastisch im vom Automobilmotor geprägten 
Sinne ist er nicht: Liegen die ruckfreien Mindest- 
geschwindigkeiten bei 5, 10, 20 und 30 km/st, 
so hat der Motor doch von da aus (abgesehen 
vom ersten und bei Besetzung mit einer Person 
auch vom zweiten Gang) noch kein erfreuliches 
Temperament — man vermeidet unangenehmes 
Schütteln in Übergangsdrehzahlen, indem man 
erst.bei 20 km/st ın den zweiten, bei 35 km/st 
in den dritten und bei 55 km/st in den vierten 
Gang schaltet. Das sollte nicht schwerfal- 
len, denn die beispielhaft einfache und leicht- 
gängige Kulissenschaltung der Kabine ver- 
führt dazu, die linke Hand ohnehin fast ständig 
am Schalthebel zu lassen — das Wechseln der 
Gänge erfordert nur ein geringes Verrücken des 
Hebels von Raste zu Raste. Bei angemessenem 
Schalten kann man im Stadtverkehr wie auf der 
Landstraße und durchaus auch auf der Auto- 
bahn geradezu unglaublich hohe Schnitte errei- 
chen, und man braucht keinen Lastzug zu fürch- 
ten. Hier wie auch sonst bei Kleinfahrzeugen 
merkt man erst richtig, wie unnötig langsam 
heutzutage die durchschnittlichen Wagen jeglichen 
Hubraums gefahren werden. Aber nicht nur re- 
lativ gesehen ist die Kabine wirklich recht schnell: 
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Hier liegt der Vergleich zum Flugzeug besonders nahe. Links die Kulissenschaltung. 


auf einer Teststrecke von 200/200 km, auf der 
z. B. der Renault 4 CV einen Schnitt von 75 
km/st zu bringen pflegte und die Isetta 66 km/st, 
fuhr die Heinkel-Kabine bei Besetzung mit drei 
Personen und einem Kind, also voller Auslastung 
des zulässigen Gesamtgewichtes, einen Schnitt 
von 65 km/st, ohne daß dieser dem Fahrer son- 
derlich schwergefallen wäre. Das ist allerdings 
die Grenze, aber der erreichte Durchschnitt be- 
weist, daß ein leichtes Kabinenfahrzeug auch mit 
recht geringer Motorleistung durchaus im Ver- 
kehrsstrom mithalten und Kraftreserven einset- 
zen kann — siehe die Leistungsgewichte. 
Allerdings: ein nicht sonderlich geschickter 
Fahrer, der etwa auf der genannten Strecke auch 
mit einem Mittelklassewagen kaum einen 60er- 
Schnitt erreicht, wird mit der Kabine höchst- 
wahrscheinlich sehr langsam fahren — hier liegt 
die gefährliche Folge der Tatsache, daß ein Fahr- 
zeug um so mehr Bedienungsgeschicklichkeit 
braucht, je geringer sein Hubraum ist. Schon 
kleine Bedienungsfehler, vor allem beim Schal- 
ten, kosten einige Sekunden in der Beschleuni- 
gung, aber die Kabine führt andererseits auch 
den schlechteren Fahrer durch die Unannehmlich- 
keit der kritischen niedrigen Drehzahlen und durch 
das sehr einfache Schalten unwillkürlich zu einer 
angemessenen Fahrweise; jedenfalls glaubten wir 
das beobachten zu können. Im übrigen ist die 
Kabine erstaunlich standfest gegenüber Gegen- 
wind, der Kontrast zum Kabinenroller ist trotz 
der wesentlich breiteren Front nicht so fühlbar, 
wie eigentlich zu erwarten war. Steigungen und 
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Belastung machen sich in der Beschleunigung etwa 
ab 45 km/st bemerkbar, und die Spitzengeschwin- 
digkeit sackt schon bei kaum fühlbaren Steigun- 
gen- doch von 87 km/st Maximum auf ‘ca. 
75 km/st. 

Die Fahreigenschaften der Heinkel-Kabine 


sind erstaunlich gut — von den Eigenarten des 
Dreirades bei Nässe und Glätte abgesehen. In 
der Federung ist die Kabine dem Messerschmitt- 
Kabinenroller eindeutig überlegen, weniger auf- 
fallend, aber doch um einen Grad auch der Isetta 
— insbesondere weist die gezogene Vorder- 


schwinge der Kabine nicht das Hoppeln beim 
Bremsen auf, das man bei der Isetta nicht gerade 
in bester Erinnerung behält. Bei der Kabine sackt 
die Federung beim scharfen Bremsen zwar ein, 
jedoch schlagen die Schwinghebel nicht an fühl- 
bare Begrenzungen — das Bremsmoment wirkt 
eben in Einfederrichtung und nicht in Richtung 
des Ausfederns wie bei der geschobenen Isetta- 
Schwinge. Dem (dafür ja auch erheblich billige- 
ren) Kabinenroller mit seinen in Gummi gelager- 
ten und gefederten pendelnden Vorderrädern ist 
die Anordnung der Kabine mit ganz (vorn) oder 
teilweise (hinten) gekapselten Schraubenfedern 
und eingebauten hydraulischen Dämpfern natür- 
licherweise voraus. Auch die Bremseigenschaften 
sind vorteilhafter als beim Kabinenroller: seine 
mechanisch auf alle drei Räder wirkende Bremse 
kann vor allem nicht den einwandfreien Brems- 
ausgleich bringen, den die (nur auf die beiden 
Vorderräder wirkende) hydraulische Fußbremse 
der Heinkel-Kabine bietet. Die Handbremse der 
Kabine wirkt auf alle drei Räder und ist damit 
auch ein Ausgleich für das bei hydraulischen 
Bremsen stets beunruhigende, dennoch aber bei 
Herstellern so beliebte Einkreissystem. 

Die Lenkung der Kabine ist sehr günstig an- 
gelegt und übersetzt — man kann ausgesprochen 
frech und mit sportlichem Spaß fahren, dieKurven- 
lage läßt nichts zu wünschen übrig, und man 
wird vom Vierradfahrzeug her nur während der 
ersten Kilometer die ganz leichte Schwänzel- 
bewegung bewußt registrieren, die das Dreirad 
kennzeichnet. Hier muß allerdings auch die 
srundsätzliche Kritik am’ Dreirad ansetzen: die 
Seitenführung des Hecs ist vollkommen vom 
Verhalten des einzigen Hinterrades abhängig; 
jegliches Rutschen, Springen oder seitliches Ver- 
setzen wirkt sich unmittelbar aufs ganze Fahr- 
zeug aus und muß mit der Lenkung kompensiert 
werden. Bei trockener Straße ist das ganz un- 
problematisch, man kann keinen Nachteil’ ge- 
genüber dem Vierrad feststellen (auch die Kurs- 
unstabilität des Kabinenrollers weist die Ka- 
bine kaum auf), und man kann auch bei nassen 
Straßen unbesorgt seine Reisegeschwindigkeit 
halten. Vorsicht ist aber stets dann am Platze, 
wenn stark richtungsverändernde Einflüsse auf 
das Hinterrad einwirken. Das ist stets der Fall 
bei Straßenbahnschienen, ferner beim Durch- 
gehen des zu stark beschleunigten Rades auf 
Glätte. Zwar gibt es ein unfehlbares Mittel gegen 
das seitliche Weggehen — man nimmt Gas weg, 
und das somit gebremste Hinterrad zieht das 
Fahrzeug ohne weiteres wieder gerade —, aber 
die Kabine ist sehr. schienenempfindlich im Som- 
mer und um so mehr auch empfindlich gegen 
Schnee- und Eisspuren im Winter. Hier ist man 
besonders dankbar dafür, daß das Hinterrad 
nicht von der Fußbremse mitbetätigt wird — 
die Motorbremsung zight das Fahrzeug gerade, 
mechanische Radbremsung aber könnte aus ge- 
ringem Weggehen des Hinterrades ein echtes 
Schleudern machen. 

Die Dreiradeigenschäften sind auf allen halb- 
wegs normalen Straßen und bei Motorleistungen 
bis um 10 PS durchaus nicht so problematisch, 
wie es klingen mag, denn man kann sich aus- 
gezeichnet darauf einfahren und muß eben nur 
wissen, worum es geht — ein Einspurfahrzeug 
ist ungleich empfindlicher. Immerhin ist aber 
die Winterbrauchbarkeit des Dreirades deutlich 
eingeschränkt, was ihm jedoch nicht ganz so 
scharf angekreidet werden kann, wie man gern 
möchte. Verschiedene befragte Fahrer sagten aus, 
daß sie im Winter ihr Fahrzeug sowieso still- 
legten — und außerdem ist ja Vierrädrigkeit 
bekanntlich auch noch kein Indiz für erfreuliche 
Winterfahreigenschaften, wie man an diversen 
ausgewachsenen Autos unschwer feststellen kann. 
Mag man auch mal mit dem Dreirad bergauf 
nicht anfahren können, weil das Hinterrad hilf- 
los auf Glatteis dreht, so kann man, wie unsere 
ausgiebigen Erfahrungen mit dem Messerschmitt- 
Kabinenroller bewiesen, doch durchaus besser 
und wesentlich komfortabler auf drei Rädern 
durch den Winter rollen als auf einem Einspur- 
fahrzeug. 

Sitzposition, Sicht, Lage der Bedienungshebel 


und allgemeiner Fahrkomfort sind bei der Hein- 
kel-Kabine nur zu loben. Trotz der Vordertür 
sind die Seitenpfosten nicht zu dick, die Schwenk- 
scheiben haben Regenrinnen; Parkleuchten und 
Fußraumbeleuchtung sind vorhanden, Uhr und 
zusätzliches Gepäcknetz sind gegen geringen Auf- 
preis zu haben, und die Sachlichkeit des Innen- 
raumes steht in -wohltuendem Kontrast zum 
Pomp mancher Wagen; man fühlt sich stark an 
ein Flugzeug erinnert. 

Die Sitze sind sehr niedrig, die Lenksäule ist 
nicht klappbar, der Einstieg ist wesentlich un- 
bequemer als bei der Isetta, und vor allem das 
Aussteigen ist unerfreulich. Als Versehrtenfahr- 
zeug dürfte die Kabine dadurch ausscheiden, die 
positive Seite ist aber, daß die niedrige Sitz- 
position zweifellos zur guten Kurvenlage bei- 
trägt. Die Augenhöhe ist gering, man guckt schon 
mal in die unabblendbare Zone von Lkw- 
Scheinwerfern und wünscht sich einen Scheiben- 
wascher (jetzt auch für Mobile zu haben), denn 
man fährt tief in den Schmutzwasserfahnen der 
Vorderleute — allerdings mit einem hervor- 
ragend wirkenden und fast die ganze Front- 
scheibe bestreichenden Scheibenwischer. 

Die Zugänglichkeit des Motors läßt insofern 
zu wünschen übrig, als die Klappe im Innen- 
raum liegt. Man muß nach hinten kriechen, um 
den Olstand zu kontrollieren und dazu eventuell 
etliches Gepäck ausräumen, Kinder hinausbeför- 
dern etc. Sonst aber verlangt das Fahrzeug keine 
Einschränkungen oder Bastelkenntnisse; der Rad- 
wechsel ist einfach, die Pannenhäufigkeit nach den 
bisherigen Erfahrungen gering. Das Niveau der 
Innengeräusche ist höher als bei der Isetta; kri- 
tische Drehzahlen lernt man bald schon wegen 
der Geräusche vermeiden, und Überdrehzahlen 
zeigen sich durch lautes Vibrieren des Schalt- 
gestänges an — und übrigens auch dadurch, 
daß der Motor einfach aussetzt, offenbar von der 
Zündung her, um beim Erreichen der normalen 
Höchstdrehzahl prompt wieder einzusetzen. 

Alles in allem: Die Heinkel-Kabine ist über- 
legt durchkonstruiert, natürliche Härten desKlein- 
fahrzeugs sind weitgehend gemildert, einige Wei- 
terentwicklungen gegenüber Kabinenroller und 
Isetta machen sich positiv bemerkbar. Vergleich 
zum Messerschmitt-Kabinenroller: Was mehr ge- 
boten wird, muß mit immerhin 500 DM Mehr- 
preis bezahlt werden. Vergleich zur Isetta: Die 
Vorteile der Heinkel-Kabine hinsichtlich Fede- 
rung, Innenraum und festen Kosten werden auf- 
gewogen durch Vierrädrigkeit und größere Kraft- 
reserven der Isetta. Die Isetta verbraucht mehr 
Kraftstoff und Ol, der Motor ist aber um eine 
deutliche Stufe weniger bedienungsempfindlich 
als der der Kabine. Beide Fahrzeuge sind über- 
schattet von der preislichen Nähe des Goggo- 
mobils, der Lloyds und der erhofften Neu- 
erscheinungen, jedoch kann die Kabine in jeder 
Beziehung genug bieten, um sich einen Liebhaber- 
kreis zu erwerben. 

Solange die ausgesprochenen Kleinwagen nicht 
billiger und vor allem in ihrem Gesamtkosten- 
niveau erschwinglicher werden, stellt ein Mobil 
ın der Art der Heinkel-Kabine die einzige Mög- 
lichkeit für weite Interessentenkreise dar, von 
der Wetterempfindlichkeit des Zweiradfahrzeugs 
und des Seitenwagengespannes loszukommen. Die 
Heinkel-Kabine kann mit ihrer besonders her- 
vortretenden Sparsamkeit an festen und laufen- 
den Kosten zweifellos erheblich mehr bieten, als 
das Gespann und in einzelnen Punkten auch 
die parallelen Mobil-Typen. Die Grenzen des 
Dreirades müssen bekannt sein und werden so- 
gar auch im Handbuch erwähnt, und die Heinkel- 
Kabine ist auf jeden Fall eine gescheitere Lösung 
als ein Kleinauto mit zu schwachem Triebwerk. 
Sie ist wendig, beansprucht wenig Parkraum und 
Nat unter einem guten Fahrer auch ein sehr er- 
freuliches Temperament. Für den Rollerfahrer 
Ist sie auf jeden Fall eine Offenbarung — aber 
erst wenn es gelänge, derartige Fahrzeuge preis- 
lich unter die Mitte zwischen Kleinauto (ca. 
3000 DM) und Roller (bis ca. 1700 DM, Ge- 
Spann 2200 DM) zu bringen, könnten sie wirklich 
er Aufgabe gerecht werden, für die sie erdacht 
Wurden. Dr. Paul Simsa 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
HEINKEL-KABINE 175 ccm 


MOTOR 


Heinkel 407 B-O, Einzylinder-Viertaktmotor 
mit hängenden Ventilen, Bohrung x Hub 60,0x 
61,5 mm, Hubraum 174 ccm, Verdichtung 
1:7,4, Leistung 9,2 PS bei 5500 U/min. Gebläse- 
kühlung Palla-Nadelvergaser mit Beschleuni- 
gerpumpe Typ 20/13 P & 20 mm, Ölbad- 
Schleuderschmierung (ca. 1,5 |), Batterie-An- 
laßzündlichtmaschine mit automatischer Zünd- 
verstellung Siba 12 V 90 Watt, 2 Batterien 
6 V 13 AH, max. Drehmoment 1,32 mgk bei 
4450 U/min. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Mehrscheibenkupplung im- Ölbad, Viergang- 
getriebe mit Rückwärtsgang, Kulissenschal- 
tung, Kraftübertragung Motor-Getriebe und 
Getriebe-Hinterrad durch Ketten im Ölbad. 
Untersetzungen |. 3,95:1, Il. 2,07:1, Ill. 1,38:1, 
IV. 1:1, Rückwärts 3,49:1, Motor Getriebe 
1,882:1, Getriebe-Hinterrad 3,1:1. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Karosserie (Blech auf Rohr- 
gestell), vorn Einzelradfederung mit Feder- 
beinen, eingebaute hydraulische Stoßdämpfer, 
gezogene Schwinge, hinten Kettenkasten als 
Schwinge (einseitig), Federbein mit eingebau- 
tem hydraulischem Stoßdämpfer. Zahnstangen- 
lenkung mit durchgehender Spurstange. Fuß- 
bremse: hydraulisch auf beide Vorderräder 
wirkend. Handbremse: mechanisch auf alle 
drei Räder wirkend. Vordere Bremstrommel 
160 mm 2, Belagbreite 29 mm, hintere Brems- 
trommel 140 mm 2, Belagbreite 25 mm. Wirk- 
same Bremsfläche 260 cm?. Reifen 4x 10” 
(vorn 1,2 atü, hinten 1,8-2,0 atü). 


Geschwindigkeit in km/st 


Beschleunigungszeit in Sek. 


Heft 19/1956 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 1760 mm, Spurwelle vorn 1225 mm, 
Bodenfreiheit ca. 125 mm, Außenmaße 2551 x 
1320 mm. Gewicht vollgetankt 243 kg, zulässi- 
ges Gesamtgewicht 475 kg. Wendekreis ca. 8m. 


Geschwindigkeitsbereiche 
5 bis 25 km/st 
10 bis 40 kmj/st 
20 bis 60 km/st 
30 bis 87 kmj/st 


Beschleunigung 
0 bis 40 km/st mit einer Person 
mit zwei Personen.... 
0 bis 60 km/st mit einer Person 
mit zwei Personen ..... 
0 bis 80 km/st mit einer Person 
mit zwei Personen.... nicht 
erreicht 
Steigfähigkeit 
ca. 28% 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbesetzt 


26,5 kg/PS 
53 kg/PS 


Verbrauch 
je nach Fahrweise 3-4,5 1/100km 


4,3332 


Heinkel-Kabine 

Heizung 

Mittelstoßstange für die Tür (Stoß- 
ecken und Heckstoßstange 
serienmäßig) 

Gepäcknetz neben Vordersitz.... 
Zeituhr 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Stever im Jahr... DM 28.80 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr DM 50.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 80.—+5% 


Wir tübren: \YYW mit HEPU-Reduzier-Umbausatz 


Gemeinhin pflegt man sich, wenn man sich schon mit Umbauten am 
VW-Motor befaßt, der Frage zu widmen, wie man die 25 bzw. 30 PS er- 
höhen kann, um den Wagen noch schneller und lebendiger zu machen. Die 
Leistung bewußt zu reduzieren, scheint dagegen absurd. Es kommt aber 
doch wohl sehr auf das Ziel an, das man dabei im Auge hat. Die millionen- 
fache Bewährung des Volkswagens, seine Zuverlässigkeit und Wirtschaft- 
lichkeit reizen nämlich nicht nur jene zum Kauf, die sich bestimmt einen 
stärkeren und größeren Wagen leisten könnten, sondern auch jene, für die 
der VW aus mancherlei Gesichtspunkten heraus ein Wunschtraum bleiben 
muß und die sich mit Rollermobilen oder Kleinstwagen zufrieden geben 
müssen, denn sie haben mit jedem Pfennig Kraftfahrzeugsteuer, Haft- 
pflichtversicherung und Betriebsausgaben zu rechnen. Die Fahrleistungen 
solcher Kleinfahrzeuge werden von ihnen als ausreichend betrachtet, doch 
ist die Unterbringung von vier Erwachsenen bzw. einer Familie mit grö- 
ßeren Kindern dort stets ein Problem, das mit dem VW hingegen gelöst 
wäre. 

Der Gedanke, den VW-Motor zu verkleinern, kommt deshalb einem 
bestimmten Käuferkreis entgegen, zumal der Gebrauchtwagenmarkt an 
älteren Volkswagen ja nicht gerade arm ist. Ihr Anschaffungspreis liegt im 
Rahmen dessen, was die hieran Interessierten ausgeben können. Um die 
festen und laufenden Betriebskosten herabzudrücken, muß der Hubraum 
verringert werden, um so erstens die Kraftfahrzeugsteuer, zweitens die 
Motorleistung (und damit die Haftpflichtversicherungsprämie) und drit- 
tens den Kraftstoffverbrauch zu senken. Das muß jedoch mit Maß und 
Ziel geschehen, um die Fahrleistung, also die Dauergeschwindigkeit auf 
der Autobahn und das Temperament des Wagens — nicht allzu sehr zu 
verschlechtern, denn die Bedürfnisse des allgemeinen Verkehrs sollten heute 
mehr denn je berücksichtigt werden. 

Entsprechende Überlegungen hat der Hersteller des HEPU-Reduzier- 
Umbausatzes für Volkswagenmotoren, die Fahrzeug- undMotorenbaufirma 
Heinz Pollmann in Uffeln (Vlotho a. d. Weser), natürlich auch angestellt. 
Zur Debatte stand eine Hubraumverringerung auf 700 bzw 800 ccm; 
man hat die Fertigung des 700 cm-Umbausatzes jetzt jedoch ganz fallen 
lassen, um den Verkehrsanforderungen auf jeden Fall zu genügen. Der Um- 
bausatz umfaßt vier neue Zylinder von 63 mm Bohrung, welche den Hub- 
raum auf 792 ccm beschränken, vier neue Kolben, welche zugleich die Ver- 
dichtung auf 6,8:1 anheben, zwei neue Kühlluft-Leitbleche und nebst kleine- 
ren Austauschteilen für den Vergaser noch einen spiralverzahnten Kegel- 
radsatz, der die Aufgabe hat, die normal 4,43:1 betragende Achsübersetzung 
auf 5,6:1 zu erhöhen. Der Preis dieses Umbausatzes beläuft sich auf DM 
369.15, wozu noch etwa 50 DM für die Montage kommen. Nach außen hin 
ist dem Motor der Umbau nicht anzusehen. Auf Wunsch kann die Normal- 
achsübersetzung bleiben; dafür kann der vierte Gang durch Austauschräder 
auf die Übersetzung 1,10:1 (statt 0,80:1 bzw. 0,82:1). gebracht werden; 
Preis dann DM 330.— für den Umbausatz. Irgendeine Übersetzungs- 
änderung ist jedoch erforderlich, denn die reduzierte Maschine leistet ihre 
20 PS bei 4000 U/min, während der normale Motor seine Höchstleistung 
ja bei 30003400 U/min, also wesentlich niedrigerer Drehzahl, hergibt. 

792 ccm Hubraum bedeuten zunächst einmal eine jährliche Steuer- 
ersparnis von DM 60.40 (wenn, wie üblich, vierteljährlich bezahlt wird), 
die 20 PS eine Ersparnis von DM 42.— an Haftpflicht (einschl. 5% Ver- 
sicherungssteuer). Ein guter Hundertmarkschein läßt sich jährlich also schon 
"an festen Kosten einsparen — ihm stehen allerdings die um rund 420 DM 
höheren Anschaffungskosten gegenüber. Die rein rechnerische Amortisation 
erfolgt aber nicht erst in 4 Jahren, da ja auch der Kraftstoffverbrauch 
niedriger ist. Durch den Einbau neuer Kolben und Zylinder erfolgt auto- 
matisch zugleich eine Art Generalüberholung des alten Motors, und die 
Kosten einer solchen Überholung wären sinngemäß von den Kosten des 
Umbausatzes in Abzug zu bringen. 
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Beschleunigungszeit in Sekunden 


Soweit die Überlegungen, die der Käufer eines gebrauchten VW anzu- 
stellen hat. Wer an einen neueren Wagen kleinerer Größe dachte, wird sich 
die Frage vorlegen müssen, ob er nicht doch mit einem älteren, mittels 
HEPU-Umbausatzes verjüngten und noch wirtschaftlicher gemachten VW 
besser beraten ist, schon der Raumfrage und der Kundendienstorganisation 
zuliebe. 


Uns interessierte nun allerdings die wirtschaftliche Auswirkung des 
HEPU-Umbausatzes erst in zweiter Linie, so entscheidend sie auch für den 
angesprochenen Käuferkreis ist. Im Vordergrund unseres Interesses stand 
vielmehr die zunächst offene Frage, ob eine Leistungsreduzierung auf 
20 PSim Zeitalter des Verkehrsflusses überhaupt vertretbar ist. Die Fahr- 
leistungen mancher heutiger Kleinfahrzeuge lassen das nämlich bezweifeln, 
wenn man gerechtigkeitshalber auch zugeben muß, daß der Stein des An- 
stoßes oft weniger im zu schwachen Fahrzeug selbst als vielmehr in der 
mangelnden Fahrkunst des Besitzers zu suchen ist, der die gegebene Motor- 
leistung nicht auszunutzen versteht. Schlicht gesagt: Man fürchtet sich vor 
dem Schalten in den oberen Drehzahlen des Motors (die unsynchronisierten- 
Getriebe laden auch nicht dazu ein). Jedenfalls wird man eine Dauer- 
geschwindigkeit von 80 km/st auf der ebenen Autobahn als allerunterste 
Grenze dessen ansehen müssen, was man von einem modernen Straßen- 
verkehrsmittel verlangt. Vor allem aber sollte noch genügend Leistungs- 
reserve vorhanden sein, um leichtere Steigungen ohne nennenswerten Ge- 
schwindigkeitsabfall überwinden zu können. 


Nun — bei unserem Testwagen ließ sich eine Höchstgeschwindigkeit 
von 94 km/st ermitteln, die beim Durchschalten knapp in Minutenfrist zu 
erreichen war. Die geforderten 80 km/st waren sogar im III. Gang möglich 
und beim Durchschalten ab Stand bereits nach 31 Sekunden erreicht. Die 
Beschleunigung im vierten Gang ab 30 km/st war natürlich mäßig, aber 
schwache Maschinen müssen eben fleißig geschaltet werden. Tatsächlich 
kommt man von 30 auf 80 km/st im III. Gang in 25 Sekunden, während 
der IV. Gang das innerhalb einer Minute nicht schaffte. Im Stadtverkehr 
hält man unter fleißiger Benutzung des Schalthebels mit den meisten ande- 
ren Volkswagen ohne weiteres mit. 


Der Testwagen stand uns leider nur sehr kurz zur Verfügung, so daß 
genaue Verbrauchsmessungen nicht möglich waren. Wir ermittelten über 
rund 230 km (Stadt- und Vollgasmeßfahrten) 7,7 Liter/100 km Verbrauch. 
Im Normalbetrieb sollte man unserer. Erfahrung nach deshalb mit etwa 
6,5 Liter/100 km auskommen. Im Wagen befand sich ein 28 PCJ-Vergaser 
mit 102,5er-Hauptdüse, 195er-Luftkorrekturdüse und 20 mm-Lufttrichter. 
Wahlweise kann auch der 26 VFJS-Vergaser Verwendung finden (18,5- 
Lufttrichter). Beide Vergaser sind mit der 102,5er-Kraftstoffhauptdüse und 
195er-Luftkorrekturdüse am günstigsten einreguliert. Düsen und Luft- 
trichter werden mit dem Umbausatz mitgeliefert. Der Umbau selbst kann 
von jeder VW-Werkstätte vorgenommen werden, wenn natürlich auch der 
Umbau beim Hersteller des Satzes die größte Garantie für einwandfreie 
und schnellste Montage bietet. Sowohl der 700- wie der 800 ccm-Umbau- 
satz sind durch die Technische Prüfstelle für den Kraftfahrzeugverkehr 
Westfalen-Ost (TÜV Hannover) typgeprüft und anerkannt. Der Motor 
erhält eine Satznummer, die eingeschlagen wird und sowohl die Ein- 
haltung des reduzierten Hubraumes als auch der reduzierten Leistung ge- 
währleistet — eine Maßnahme, die bei der Zulassung und Anmeldung not- 
wendig ist. Man wird unsere anfängliche Skepsis gegenüber einem hub- 
raum- und leistungsbeschränkten VW wohl verstehen, sehen wir doch das 
Vordringen motorisch allzu schwacher Verkehrsbehinderer nicht gerade 
gern. Indessen ist der HEPU-Umbausatz ein Ausweg für jene, die gern 
VW-Besitzer wären, ohne sich die Normalausführung leisten zu können. 
Da mancher alte Volkswagen dürfte hierdurch schneller einen Käufer 
inden. bk 


Gefährlich leben 


Zwei Länder gibt es auf Gottes Erdboden, die schwierigste Examina 
haben: China und Württemberg. Für China bin ich nicht zuständig, was 
jedoch mein Württemberg betrifft, so spreche ich aus bitteren Erfahrungen. 
Aber anstatt nun gewitzigt zu sein, ließ ich mich unbegreiflicherweise wie- 
der in das Abenteuer einer Prüfung ein, der Fahrprüfung. 

Trotz eindringlicher Warnung Monsieur Pascals, nicht aus dem Hause 
zu gehen, weil alles Unglück dieser Welt nur davon herrühre, daß man 
nicht in seinen vier Wänden bleibe, verließ ich an einem lichten Julimorgen 
die sichere Stube, um von da an gefährlich zu leben. Ich begab mich nach 
Rücksprache mit meinem Fahrlehrer zu einem kraftsportlichen Gespräch 
auf dem Revisionsverein. Wohl ausgerüstet mit dem amtlichen Nachweis 
über Ort und Tag meiner Geburt, einem Lichtbild ohne Kopfbedeckung im 
Halbprofil und ohne wesentliche Bedenken der Polizei füllte ich den An- 
trag auf Erteilung der Fahrerlaubnis aus. Ein Benzinmannequin präsen- 
tierte mir mit anmutigem Lächeln den Führerschein zur Unterschrift. Ich 
war tief gerührt. Noch gibt es echtes Vertrauen des Staates in seine Bürger. 
Ich las — wahrhaftig, da stand es: „... erhält die Erlaubnis..., ein Kraft- 
fahrzeug mit Antrieb durch Verbrennungsmaschine der Klasse III zu 
führen.“ Gerade wollte ich das kostbare Ding verstauen, da entwand mir 
die Benzinfee den Schein und zwitscherte mit etwas starrem Berufslächeln: 
„Nach Ablegung der Prüfung, bitte!“ 

In gedämpfter Stimmung begab ich 
mich zu meinem Fahrlehrer, der mich in 
den theoretischen Unterricht bugsierte. Die 
Vorstellung hatte noch nicht begonnen, 
der leitende Ingenieur lehnte wie ein ge- 
langweilter Jahrmarktschausteller am 
Pult. An die Einführungsworte des Herrn 
Ingenieurs erinnere ich mich nicht mehr. 
Als Augenmensch war ich zu sehr mit der 
Besichtigung der vor mir aufgebauten tech- 
nischen Wunder beschäftigt. Der freund- 
liche Lehrer fragte mich krassen Neuling, 
in welcher Führerscheinklasse ich die Fahr- 
erlaubnis zu erwerben beabsichtige. „In 
der Führerscheinklasse für Anfänger“, 
sagte ich schlicht. Großer Heiterkeits- 
erfolg. „Wollen Sie den Führerschein in 
der Klasse I für Krafträder machen?“ 
„Nein, danke, ich habe schon Rheumatis- 
mus. Wahrscheinlich werde ich mich, weil 
es sicherer ist, für die Klasse der Limou- 
sinen entscheiden?“ Er holte tief Luft und 
erläuterte mir die Führerscheinklassen. 

Mit wachsender Einsicht in die Fahr- 
theorie wurde ich immer schüchterner. 
Kein Wunder, man sprach nur von Tot- 
punkten, Schrecksekunden und Paragra- 
phen im Drohbriefstil des anonymen Ge- 
setzgebers. Allmählich kapierte ich den Unterschied zwischen Schlußleuch- 
ten, Bremsleuchten, Sicherungsleuchten, Blinkleuchten und Kennleuchten 
sowie die Spitzfindigkeiten der Vorfahrt. Ich beherrschte rund 30 Warn- 
zeichen, etwa 20 Gebots- und an die 30 Verbots- und Hinweiszeichen. 

Die erste Fahrstunde stand bevor. Pünktlich war ich vor dem verab- 
redeten Haus und schaute mir nach dem gfaublauen Opel die Augen aus. 
Richtig, dort stand er, vorn und hinten mit der Großwarnung „Fahrschule“ 
versehen. Eine Glatze schimmerte hinter der Scheibe — der Fahrlehrer. Mit 
bänglichem Gefühl setzte ich mich auf den Führersitz, und dann fiel die 
Tür wie ein Sargdeckel zu. Ich war gefangen. „Das ist die Kupplung, das 
das Gas, das die Fußbremse und das die Handbremse. Das sind die Gänge, 
und so gehen sie“, sagte der Lehrer, „und jetzt fahren wir über die Haupt- 
straße.“ Ich schnellte vom Sitz hoch, aber er drückte mich roh nieder und 
sagte: „Keine Faxen, los geht’s!“ Es blieb mir nichts anderes übrig, als 
seine Kommandos auszuführen. Tatsächlich, der Wagen fuhr, glatt und 
sanft, es war ein erhebendes Gefühl. Das ist ja ein Kinderspiel, und da 
machen die so ein Getue um das bißchen Autofahren. Mein Selbstvertrauen 
stieg in der Sonne meines Erfolges. Zwar hatte ich das ungute Gefühl, die 
Straßen seien mit Tellerminen gepflastert. Warum sind die Trottoirs bloß 
so nahe? Plötzlich hielt der Wagen. Ganz ohne meine Einwirkung? Ich 
wurde stutzig. Mogelt etwa mein Schutzengel? Der Wurm des Zweifels 
nagte an der Wurzel meines Selbstvertrauens. Es ging weiter. Gleich sind 
wir an der großen Kreuzung beim Schutzmann, dem Säulenheiligen, der 
Freiübungen macht. Da kommandierte mein Lehrer forsch: „Links!“ Ge- 
horsam schlug ich nach links ein, der Schutzmann floh, das Türmchen 
wankte, Blech schepperte, die Bremsen und der Fahrlehrer knirschten, der 
Wagen hielt. Mein Mentor brüllte auf, als sei ihm ein mittlerer Kassen- 
schrank auf die Zehen gefallen. Ich erstarrte beschämt und gedemütigt. Im 


Trauermarsch ging es heim. Mein Fahrlehrer stierte mich glasig an wie der 
erdolchte Cäsar den Brutus. — „Also, Mittwoch, 9 Uhr!“ — Ich glaube, 
wir schieden grußlos. 

So vergingen viele teure Fahrstunden ä 12.— Mark. Was hätte man 
mit diesen Batzen die notleidenden Weingärtner unterstützen können! — 
Ich ochste und büffelte und war wie gestorben für meine Freunde. Selbst 
die Sommersonne freute mich nicht mehr, und die Tulpen des Stadtparks 
waren ein roter Wald von Gebots- und Verbotszeichen. Paragraphen mur- 
melnd kroch ich ins Bett, und mit Paragraphen auf den Lippen erhob ich 
mich, an Leib und Seele gefährdet, geschädigt, behindert und belästigt. Zur 
Festigung meiner Laune habe ich mir eine Art Ermunterungsfibel für 
Schwachfahrer zurechtgelegt, die mich baldrianisch beruhigt. Auf dem Weg 
zur Fahrschule skandierte ich so für mich hin: Wenn es dem Esel zu wohl 
wird, geht er auf die Fahrschule. Schraube, Mutter, Bolzen, Splint hoffent- 
lich beisammen sind! — Kleiner Gang, was nun? — Es waren zwei Auto- 
kinder, die hatten einander so lieb; sie konnten zusammen nicht fahren, es 
war zuviel Sand im Getrieb’. 

So von der 24. Stunde an ging alles ganz passabel, und schließlich hatte 
er mich zur Prüfung angemeldet. Tag, Stunde und Ort der Exekution 
waren bestimmt. Ich hatte ein grauviolettes Weltuntergangsgefühl. Ohne 
größere Pannen hoppelte ich über die 
lebensgefährlichsten Kreuzungen der theo- 
retischen Prüfung. 


Punkt 15 Uhr stand ich am Marien- 
platz. Oh, wär’ ich doch am Südpol bei 
den Pinguinen, wo es keine Autos gibt! 
Widerlich-pünktlich fuhr der ominöse Wa- 
gen vor. Ich sah das Zahnwehgesicht mei- 
nes Lehrers, der süßsauer lächelte. Im 
Fond der Kutsche saß der schwarze Mann, 
der Trauergast vom Revisionsverein. 
Meine Blutzufuhrpumpe klopfte laut. Ich 
grüßte wie ein Häftling. Es wurde wenig 
und nur leise gesprochen, wie dies bei 
Entführungen so üblich ist. 


„So, mein Lieber, jetzt ganz ruhig 
und sachlich, wie immer(!), nicht spinnen!“ 

Wieso ich auf einmal mitten in der 
südlichen Vorstadt bin, und so reibungs- 
los und elegant gefahren, weiß ich nicht. 
Stimme aus dem Hintergrund an die 
Adresse meines Fahrlehrers: „Sagen Sie, 
wie heißt der Herr?“ — Nach einer Weile 
zu mir: „Ach so, Sie sind der Maler“ — 
inzwischen war ich sicher 3000 Kilometer 
gefahren, gleich muß Portugal kommen — 
„dann kennen Sie auch wohl meine Tante, 
die bekannte Blumenmalerin?* — „Ja, 
natürlich kenne ich sie — ein liebes Fräulein!“ So schlitterten wir 
durch die Gassen der alten Residenzstadt. Ich wunderte mich über mich 
selbst, vom Fahrlehrer ganz zu schweigen. Innere Stimme: Nicht übermütig 
werden! Aufgepaßt! Allmählich wird’s gebirgiger und damit gefährlicher. 

Weitblickende Städtebauer haben lange vor Erfindung des Motors 
raffinierte Abruzzenräuberhinterhalte, Auto- und Menschenfallen an Hü- 
geln, Staffeln, Weinbergmauern und Hinterhöfen als Geschenk an spätere 
Zeiten für die Fahrschüler ausgeheckt. Auf einmal war ich an der steilsten 
Stelle des Stadtkessels — vorhin noch im wilden Strudel der Talsohle — 
oh, meine Nerven! Zwischen der Zahnradbahn — die hat mir gerade noch 
gefehlt! — und einer Weinbergmauer und zehn Mülleimern, jetzt im Rück- 
wärtsgang (Spezialerfindung des Teufels!) hinein in den ewigen Firn der 
heimatlichen Berge. „Halten am Buckel!“ Und nun im Rückwärtsgang hin- 
unter in den gurgelnden Gischt der Niagarafälle der brodelnden Großstadt. 
Es funkelt in meinem Hirnkasten: Haha, ahnen die denn, daß sie in 
meiner Hand sind? Es wimmelt von hämischen Teufeln zu Fuß und auf 
zwei bis vier Rädern — da, hinter mir räuspert sich jemand vorwurfsvoll. 
Ich war in ein Schlagloch gefahren. Aber nur Mut, nur zu! Schon wieder 
macht der Unparteiische: „Das war eben nicht sehr schön.“ Die Begegnung 
mit einem Kameraden der Klasse II: entsprach nicht ganz dem strengen 
Ritual des Revisionsvereins. Zahnradbahnhof. „Danke, es genügt. Halten 
Sie bitte rechts am Blumenladen!“ — Ich war ganz gerührt, auch noch Blu- 
men! Ich hielt, schielte in den Spiegel und sah, wie der Herr Ingenieur 
meinen Führerschein unterschrieb. Er überreichte ihn mir gratulierend. Ich 
stieg aus. O schöne Erde, du hast mich wieder! 

Ich machte mich auf den Weg in eine kleine Weinstube, wo ich mit 
meinem Lehrer ein bedingtes Rendezvous ausgemacht hatte. Mit beiden 
Pranken drückte er meine Rechte und versicherte mir, er werde mich nie, 
nie vergessen. Ich glaube ihm. Peter- Anton Gekle 
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Wahrscheinlich kaum. Außer, Sie wohnen in Kassel oder irgendwo 
dicht dabei. Also: alles das, was links der Wesertalstraße von Hannoversch- 
Münden und Karlshafen und rechts der B-83 Kassel—Helmertshausen 
liegt, das ist der Reinhardswald. Er ist ein geschlossenes Waldgebiet, das 
man in sieben Stunden von Nord nach Süd durchwandern kann, und 
querdurch braucht man nur halbsoviel. Ein Miniaturwald also? Durchaus 
nicht. Denn da gibt es noch phantastische Urwaldbestände mit riesigen 
Eichen- und Buchenüberhältern; Ellernbrüchen, in denen noch Sauen 
stecken; Nadelwald, wo ein ganz annehmbarer Rotwildbestand seine 
Unterstände hat, und murmelnde Bäche mit buntgesprenkelten Forellen. 

Aber das ist noch nicht alles. Richtige Dornröschenburgen gibt es da; 
verwunschene Rokokoschlösser, deren Bildergalerien an die Hofgesell- 
schaften von ehedem erinnern; und alte Städtchen mit Mauern und Be- 
festigungstürmen. 

Wenn man von den Höhen auf der einen Seite auf die Weser und auf 
der anderen Seite auf das Diemeltal hinabsieht, so kommt einem das alles 
irgendwie weltvergessen vor. In dieser stillen Gegend, wo ehedem glanz- 
volle Hofjagden abgehalten wurden, an die man allenthalben noch erin- 
nert wird, passierte eigentlich nur einmal etwas, was weltweite Bedeutung 
hatte. Etwa 250 Jahre mag das her sein. In Veckerhagen. Dort ließ Denis 
Papin seinen ersten Dampfzylinder gießen! 

Hier hörte ich letzten Winter in einer Waldschenke eine nette Ge- 
schichte von einem Förster. Während draußen die Bäume im S$turme 
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Haben Sie schon 
einmal etwas gehört 


vom 


Reinhards- 
wald’? 


Die Urwaldbestände des Reinhardswaldes präsentieren sich nicht als undurchdring- 
liches, lichtarmes Dickicht- (oben), und die Sababurg mittendrin könnte ein mani- 


festiertes Märchen sein! Foto: Fritz 


stöhnten, der Wind an den Läden rüttelte, die Hunde sich vor dem Ofen 
räkelten und der Grog auf der weißgescheuerten Tischplatte dampfte. Ob 
sie auf Tatsachen beruht, sei dahingestellt. Dazu war sie eigentlich zu 
schön, um genauer nachforschen zu wollen. Aber sie paßte so ganz in die 
Landschaft: da soll irgendwann. mal ein Graf Reinhard existiert haben. 
Der saß jeden Abend in einer verräucherten Kneipe und würfelte mit den 
Bauern. Erst um eine Runde Wacholderschnaps, dann um Geld, schließ- 
lich um seinen Herrensitz. Und als auch der verpfänder war, kam als letz- 
tes seine Grafschaft dran. Dann war auch die hin. Als die Bauern schon 
beim Aufteilen waren, da kam er wie von ungefähr des Weges, fing erst 
vom Wetter an, prüfte den Boden, und dann hatte er sie soweit: er hatte 
ihr Ehrenwort, noch ein einziges Mal säen und ernten zu dürfen. Sei 
dann die Ernte eingebracht, dann, ja dann könnten die Bauern mit dem 
Land machen, was sie wollten. Der Sommer kam, und es wurde Herbst. 
Aber da standen kein Korn und keine Kartoffeln, sondern der schlaue 
Fuchs hatte Bucheln, Eicheln und Fichtensamen gesät! Das Wort der 
Bauern galt. Siebzig Jahre lang. Bis das Holz schlagreif war. Und da war 
Graf Reinhard schon längst nicht mehr. So soll also der Reinhardswald 
entstanden sein. 

Auf fünf schöne Touren kann man durch den Reinhardswald fahren: 

1. Vorschlag: Kassel — Wilhelmstal — Hohenkirchen — Immenhausen 
— Holzhausen — Udenhäuser Stock — Sababurg — Gieselwerder — 
Gottsbüren — Trendelburg — Stammen — Hofgeismar — Grebenstein — 
Burguffeln — Bundesstraße 7. Länge: 93 km. 

2. Vorschlag: Hann.-Münden — Vaake — Veckerhagen — Gieselwer- 
der — Gewissenruh — Waldesruh — Gottsbüren — Beberbeck — Saba- 
burg — Hofgeismar — Grebenstein — Burguffeln — Immenhausen — 
Holzhausen — Wilhelmshausen. Länge: 96 km. 
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3, Vorschlag: Warburg — Ersen — Grimelsheim — Haueda — Lie- 
benau — Ostheim — Lamerden — Eberschütz — Sielen — Trendelburg 
— Friedrichsfeld — Beberbeck — Sababurg — Udenhäuser Stock — Forst- 
haus Waldhaus — Hombressen — Carlsdorf — Hofgeismar — Nieder- 
meiser — Obermeiser — Bundesstraße 7. Länge: 98 km. 

4. Vorschlag: Höxter — Karlshafen — Helmarshausen — Deisel — 
Trendelburg — Stammen — Schöneberg — Beberbeck — Hombressen — 
Forsthaus Waldhaus — Udenhäuser Stock — Veckerhagen — Gottstreu 
— Gewissenruh — Karlshafen. Länge: 98 km. 

5. Vorschlag: Uslar — Lippoldsberg.— Gieselwerder — Gewissenruh 
— Karlshafen — Helmarshausen — Deisel — Trendelburg — Friedrichs- 
feld — Beberbeck — Sababurg — Udenhäuser Stock — Veckerhagen — 
Gieselwerder — Lippoldsberg. Länge: 80 km. 

Wer aber wandern will, dem seien folgende Vorschläge gemacht: 

1. Hofgeismar — Beberbeck — Sababurg — Veckerhagen — Bursfelde 
(oder Sababurg — Bursfelde). 

2. Trendelburg — Holzapetal — Helmarshausen. 

3. Karlshafen — Juliushöhe — Kruckenburg — Helmarshausen — 


6 4. Veckerhagen — Hemelbachtal — Staufenberg — Forsthaus Wald- 

aus. - 
5. Vaake — Gahrenberg — Udenhäuser Stock — Immenhausen. 
6. Grebenstein — Calden — Wilhelmstal. 


Jetzt kommt aber das Unwahrscheinlichste: hier gibt es eine ganze 
Menge Gasthöfe, die nur ein einziges Zimmer (!) haben — die meisten 
kommen über drei nicht hinaus — und was man hier bezahlt, das ist kaum 
zu glauben: das billigste Zimmer im Reinhardswald kostet 1.75 DM (eins- 
fünfundsiebzig) und der billigste Pensionspreis beträgt 4.75 DM (vier- 
fünfundsiebzig)! Natürlich sind das keine Luxusapartements mit Zapf- 
stelle für eisgekühltes Mineralwasser, sondern mehr oder weniger primi- 
tive Angelegenheiten. 

Aber immerhin: wer mal in landschaftlich durchaus ansprechender 
Gegend richtig ‚„abschalten“ will, der denke an den Reinhardswald. 

Unterlagen mit guten Fotos, die Ihnen einen Eindruck dieser Gegend 
vermitteln, fordern Sie am besten beim Fremdenverkehrsverband Kur- 
hessen und Waldeck E. V. (Gebietsausschuß Reinhardswald — Diemel- 
Weser) in Kassel an. Und dann nehmen Sie eine Spezialkarte 1:50 000 mit. 


Gottsbüren — Sababurg. 


Ulrich Sempert 


Die letzten, naßkalten Sommer haben mir 
und den Meinen das Zeltleben gründlich verleidet. 
Selbst ich, dessen Berger-Zelt bereits sein 25jähri- 
ges Dienstjubiläum hinter sich hat, beschäftigte 
mich zunehmend mit dem Gedanken, uns einen 
Wohnanhänger anzuschaffen. Er mußte allerdings 
drei Bedingungen erfüllen, die nicht ganz leicht 
unter einen Hut zu bringen sind, er sollte nämlich 


1. nicht allzuviel kosten, 

2. leicht und beweglich, aber 

3.trotzdem kein Notbehelf sein, also nicht nur 
ein auf Räder gesetztes Zelt darstellen. 


Wir fanden das Gewünschte nach mehrmaliger 
Besichtigung aller auf der Camping-Ausstellung 
Köln 1955 gezeigten Modelle in Gestalt des 
Falter II. Wie nun wurde er diesen drei Wünschen 
gerecht? 

Zur ersten Forderung ist nicht viel zu sagen. 
Der Anhänger kostete 5 Mark weniger als drei- 
tausend, gewiß kein Butterbrot, verglichen aber 
mit anderen Modellen erschien er uns insofern 
preiswert, als es sich tatsächlich um einen „rich- 
tigen“ Wohnanhänger ohne eine Spur von Zelt- 
bahn handelte und der Preis die gesamte Innen- 
einrichtung einschloß. 

Der Preis schloß nämlich ein: 10 cm-Schaum- 
gummipolster zum Sitzen und als Schlafgelegen- 
heit für zwei Personen, die komplette Propangas- 
anlage mit Zweiflammenkocher und gefüllter 
5 kg-Flasche, Vorhänge an 4 Fenstern, Kokos- 
läufer und Fußabtreter, Innenbeleuchtung für 
Batterie- und Netzanschluß. Er liegt allerdings 
heute infolge etwas erweiterter Ausstattung (z. B. 
Aluminiumblech-Verkleidung für den unteren 
Wagenkasten) und gesteigerten Lohnkosten etwa 
20% höher. 

Der Anhänger sollte so leicht und beweglich 
sein, daß ihn ein DKW 3=6 ohne Schwierigkeit 
auch über nicht allzu steile Alpenpässe ziehen 
kann, und im übrigen durfte er beim Fahren 
keine allzu große Behinderung darstellen. Das 
eine wurde erreicht durch ein Leergewicht von 
330 bzw. ein Eigengewicht von 350 kg bei einem 
zulässigen Gesamtgewicht von 500 kg, das der 
DKW allerdings nur bis 450 kg ausnutzen kann, 
sofern der Anhänger keine Bremsvorrichtung be- 
sitzt. Die andere Forderung konnte nur durch 
einen Anhänger erfüllt werden, der während der 
Fahrt eine so geringe Höhe aufweist, daß man 
im Rückblickspiegel über ihn hinwegsehen kann 
und seine niedrige Schwerpunktlage auf glatter 
Strecke auch normale Fahrgeschwindigkeiten zu- 
läßt. In Betracht kam deshalb nur eine zu- 
sammenklappbare („faltbare“) Bauart. 

, Die dann noch verbleibende Auswahl ver- 
tingerte sich nochmals dadurch, daß der Wohn- 
anhänger keinesfalls ein auf Räder gesetztes Zelt 
darstellen durfte. Er sollte also ein bestimmtes, 
durchaus nicht allzu bescheidenes Maß an Kom- 


fort aufweisen und darüber hinaus trotz seiner 
Zusammenklappbarkeit ein „stabiles Haus“ er- 
geben, das in keiner Weise mehr an unser Zelt 
erinnern sollte, das jetzt übrigens die drei Kinder 
bewohnen. Wir fanden nur einen Anhänger, der 
allen diesen Wünschen gerecht wurde, nämlich 
den Falter II, der nebenbei bemerkt unseres 
Wissens bis heute noch keinen entsprechenden 
Nachfolger oder gar „besseren Ersatz“ ge- 
funden hat. 

Es bereitet jedesmal großes Vergnügen, einem 
staunenden Publikum vorzuführen, in welch 
kurzer Zeit das „Haus“ steht und der Hahn des 
Gaskochers zum Kaffeekochen aufgedreht werden 
kann. Eine kurze Beschreibung, wie der Anhänger 
aufgestellt wird, gibt einen Einblick in die Ein- 
zelheiten seiner Konstruktion: Nach dem Ab- 
kuppeln und dem Herausstellen der Stützen wird 
die „Winde“ aus dem Anhänger herausgenommen 
und an der Rückwand des Anhängers angesetzt, 
um mit ihrer Hilfe (man kann es auch mit der 
Hand bewältigen) und wenigen Kurbelumdrehun- 
gen die hintere Giebelwand und den hieran an- 
gelenkten Teil des Daches aus dem Anhänger 
„herauszuziehen“ und aufzurichten. Nach Um- 
setzen der Winde an die vordere Giebelwand 
wiederholt sich das Ganze, so daß nunmehr die 
beiden Giebelwände und das Dach stehen. Dann 
wird von innen und von Hand die rechte Seiten- 
wand, in der sich die Tür befindet, hochgeklappt 
und verriegelt; anschließend geschieht das gleiche 
mit der anderen Seitenwand: Das „Haus“ ist 
fertig. Es bleibt zu erwähnen, daß dieser Vor- 
gang (und natürlich auch das Zusammenklappen) 
völlig unabhängig vom Wetter, also auch im 
Regen, erfolgen kann. 

Nachdem nun noch der „Kleiderschrank“ auf- 
gerichtet und befestigt, der Tisch hochgeklappt 
und die Winde unter dem Anhänger verstaut ist, 
steht der unmittelbaren Benutzung des Wohn- 
wagens nichts mehr entgegen. Zeitverbrauch? 
Nun, je nach Umständen und vorhandenen Hilfs- 
kräften zum Aufschließen, Herausfahren der 
Stützen usw. 2 bis 3 Minuten. 

Noch ein paar Worte zur sonstigen Konstruk- 
tion: Der untere Wagenkasten war bisher aus 
vollem Holz gearbeitet, wird jetzt aber doppe!- 
wandig mit Leichtmetallverkleidung ausgeführt. 
Auf ihm sind die (einklappbaren) Seitenwände 
mit Scharnieren befestigt, während die (oberen, 
beweglichen) Giebelwände auf den Kasten in 
Nut und Falz aufgesetzt werden. Sie bestehen, 
ebenso wie die (klappbaren) oberen Seitenwände, 
aus naturlackiertem Sperrholz. Äußeres und Inne- 
res wirken in dieser Holzausführung wie eine 
Schiffskajüte. Das Dach — in einem Stück aus 
Polyester gegossen und innen mit einem „Him- 
mel“ versehen — isoliert nicht nur ausgezeichnet 
gegen Hitze und Kälte, es vermeidet auch jeg- 
lichen „Regen von innen“ durch Schwitzwasser. 


Heft 19/1956 


Die hintere Giebelwand und mit ihr das angelenkte 
Dach ist hochgeklappt ... . 


Mit der Winde wird auch die vordere Giebelwand und 
mit ihr das gesamte Dach hochgeklappt. Die eingerastete 
Winde verhindert bis zum Aufstellen der Seitenwände 
ein unbeabsichtigtes Wiederzusammenklappen des Ge- 
bäudes. 


Von Hand wird jetzt die rechte Seitenwand, in der sich 
die Tür befindet und an der auch das Vordach befestigt 
bleiben kann, hochgeklappt, anschließend dann die 
andere Seitenwand: Das „Haus” ist fertig! 


Das Vorderteil des Wohnwagens mit Eingangstür und Propangaskocher. Rechts: So sieht die Sitzecke aus, wenn sie zur Schlafstatt hergerichtet ist. 


Die viereckige Form des Anhängers und das 
horizontal über die ganze Fläche durchlaufende 
Dach ermöglicht überall volle Stehhöhe und Aus- 
nutzung aller Ecken, die grundsätzlich recht- 
winklig sind. Die Belüftungsmöglichkeit durch 
zwei ausstellbare Fenster an den Giebelwänden, 
durch die halbe (obere) oder ganze Tür und durch 
leichtes Nachinnenklappen der Seitenwände ge- 
nügt allen, auch „südlichen“, Ansprüchen. Die 
Federung erfolgt über eine Drehstabachse, die 
Bereifung wird jetzt schlauchlos geliefert, so daß 
sich die Mitführung eines besonderen Ersatzrades 
erübrigt. Sonstige Daten: Länge über alles 3,38 m, 
Länge des Aufbaues außen 2,78 m, Aufbaubreite 
1,64 m, Außenhöhe zusammengeklappt 1,20 m, 
aufgestellt 2,25 m, Innen-(Steh-)Höhe 1,86 m, 
Innenbreite 1,55 m, Innenlänge 2,70 m, Stauraum 
insgesamt 2'/s cbm. 

Der Tisch läßt sich innen und außen am An- 
hänger anbringen, Sitzgelegenheit innen besteht 
normal für 6, unter Ausnutzung aller weiteren 
Möglichkeiten auch für 8 bis 10 Personen. Ge- 
schlafen wird in Längsrichtung, die normal ge- 
lieferten 4 Schaumgummimatratzen geben bequem 
Platz-für 2 Personen. Es empfiehlt sich aber die 
Ausfüllung der gesamten Wagenbreite entweder 
mit 2 weiteren Matratzen oder 4 halben, die sich 
dann zum Teil noch als zusätzliche Rückenlehnen 
verwenden und auch besser verstauen lassen. 
Dann ist Schlafgelegenheit gut für 3, notfalls für 
4 Personen gegeben. 

Seine Bewährung hat der FalterII im 
vergangenen Jahr auf der Urlaubsreise nach 
Oberitalien bestanden. Die Straßenlage ist ganz 
ausgezeichnet. Aufpassen muß man nur bei 
raschem Bremsen, und zwar weniger wegen der 
Gefahr seitlichen Ausscherens — ist bisher nicht 
ein einziges Mal passiert, auch nicht bei einer 
Reifenpanne am DKW rechts hinten bei 90- 
Tempo — sondern wegen des vermehrten 
Drucks auf den Zugwagen, der den Bremsweg 
entsprechend verlängert. Die Talfahrt mit 2 Er- 
wachsenen, 3 Kindern und umfangreichem 
Camping-Gepäck auf dem Zirler Berg ließ den 
Gedanken an den nachträglichen Einbau einer 
Auflaufbremse aufkommen, allerdings auch nur 
deshalb, weil der Zweitaktmotor des DKW 
wenig Bremsvermögen besitzt. Bei Verwendung 
eines Wagens mit Viertaktmotor dürften auch 
solche Sorgen nicht nötig sein. 


Camping mit „Falter II“ am Lago d’Iseo. 


Da der als Zugwagen benutzte DKW-Uni- 
versal 3=6 nur Dreiganggetriebe besitzt, wurden 
für die Alpenüberquerung nicht gerade die steil- 
sten Pässe ausgesucht (Reschenpaß, Camporosso 


— auf der Hin-, Brenner-Fernpaß auf der Rück- 
fahrt), grundsätzlich empfiehlt sih — auch ge- 
rade wieder beim Zweitakter — für den Wohn- 
anhängerbetrieb die Verwendung eines Viergang- 
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getriebes, mit dem sich auch sonst die Leistung 
des Motors besser auf die jeweilige Belastung ab- 
stimmen läßt. Der Kraftstoffverbrauch lag nicht 
wesentlich höher als normal, wohl aus dem 
Grunde, weil im allgemeinen mit Anhänger und 
auf Urlaubsfahrt doch etwas langsamer gefahren 
wird. Die 5 kg-Füllung der Propangas-Flasche 
hielt die dreiwöchige Urlaubsfahrt, auf der kaum 
einmal „woanders“ gegessen wurde, und noch 
zwei anschließende Wochenendfahrten durch, was 
deshalb von Wichtigkeit ist, weil in Italien wegen 
der abweichenden Gewinde für die Anschlüsse 
keine Nachfüllmöglichkeit besteht. 

Jedenfalls hat sich der Falter II sowohl auf 
der Urlaubsfahrt als auch für Wochenendtouren 
sehr gut bewährt. Er hielt der italienischen Sonne 
und starkem Gewitterregen ebenso stand wie der 
im letzten Frühjahr recht empfindlichen Kühle. 
Wenn es kalt war, genügte es, ein paar Minuten 
lang die Kocherflamme frei brennen zu lassen, 
sofort wurde es mollig warm. Man braucht also 
wirklich keine besondere Heizung einzubauen, es 
sei denn, man will direkt auf Winter-Camping 
gehen, ein Gedanke, der jedoch vorläufig wohl 
nur selten.erwogen wird. 

Sehr zu empfehlen ist die Anschaffung eines 
Vordachs mit Seitenwänden, das zweckmäßiger- 
weise noch durch eine abknöpfbare vordere Ab- 


Auf der Fahrt durchs Etschtal 


schlußwand ergänzt wird. Man tritt dann aus 
dem Anhänger nicht direkt ins Freie, sondern hat 
bei Regen eine geschützte Veranda, in freiem 
Gelände einen oft sehr erwünschten Schutz gegen 
die Sonne, der sich durch Herausstellen der 
Seitenwände und der Vorderwand noch ver- 
größern läßt. Das ist schon deshalb wichtig, weil 
sich der Tisch auch außen anbringen läßt, wo- 
durch wiederum das Mitnehmen eines besonderen 
Tisches für das Leben im Freien überflüssig wird. 
Sonst aber benötigt man keine Stützstangen, 
auch läßt sich das Dach selbst mit der Türseiten- 
wand einklappen, braucht also beim Zusammen- 
falten des Anhängers nicht abgenommen zu 
werden. 

Vielleicht könnte die Inneneinrichtung noch 
etwas liebevoller ausgeführt werden, alles in 
allem aber darf gesagt werden, daß der Falter II 
eine gut durchdachte Konstruktion darstellt, die 
sehr wesentliche Vorzüge mit einem angemessenen 
Preis verbindet. Vor allem ist er jedoch ein rich- 
tiger Wohnanhänger und nicht nur ein Zeltersatz. 


Manfred Schöpke 


Parken 
auf dem 
Bürgersteig 


Die alte Weinsteige in Stuttgart ist eine ziem- 
lich geradlinige Straße, die die Stadt Stuttgart 
mit ihrem auf den Filderhöhen liegenden Vorort 
Degerloch verbindet, und da sie — wie schon 
bemerkt — ziemlich geradlinig ist, außer natür- 
lich in ihren zwei unübersichtlichen Kurven, hat 
sie eine Steigung von einigen zehn Prozent. Die 
Prozente werden sehr augenscheinlich durch die 
Stuttgarter Straßenbahn demonstriert, weil näm- 
lich diese dortselbst eine Zahnradbahn verkehren 
läßt; zwar ein uraltes Möbel, aber selbst von den 
Autofahrern mehr belächelt als beschimpft. Die- 
ser Demonstration jener Prozente schloß sich das 
Amt für öffentliche Ordnung auf seine Weise an 
und installierte ein Sperrschild für „Fahrzeuge 
aller Art“ mit dem Zusatzvermerk: „Für Durch- 
gangsverkehr gesperrt“, weshalb dieser Durch- 
gangsverkehr vorzugsweise den Taxifahrern vor- 
behalten bleibt, die eilig von besetztem zu eben- 
falls besetztem Standplatz eilen. Die Alte Wein- 
steige hat nämlich deren je einen in unmittel- 
barer Nähe ihrer beiden Endpunkte. 

Etwa in der Mitte ihres Verlaufs hat die Alte 
Weinsteige eine Breite von 1. einer Zahnradbahn 
auf eigenem Bahnkörper, 2. einem breiten Pkw 
oder einem schmalen Lkw in Aufwärts- oder 
Abwärtsfahrtrichtung, 3. einem parkenden Pkw 
mit angezogener Handbremse und eingelegtem 
Rückwärtsgang und 4. einem Bürgersteig, ge- 
nannt „Tröttwaah“, der zu nachtschlafender Zeit 
etwa 5—6 teilweise oder ganz Betrunkenen die 
Möglichkeit gibt, in breiter Front abwärts zu 
grölen. Unter anderem. Außer der eben beschrie- 
benen Breite hat sie — die Alte Weinsteige — 
in der Mitte ihres Verlaufs eine ziemlich vor- 
nehme Aussichtsgaststätte mit Hotelbetrieb. Vor 
dieser ist erstens die zweite unübersichtliche 
Kurve, zweitens parken dort noch mehr Wagen, 
als an anderen Stellen unserer Weinsteige, und 
drittens ist dort noch eine Haltestelle der schon 
erwähnten Zahnradbahn. 

Auf meinem Spaziergang fiel mir gestern 
etwas auf, etwa 100 Meter unterhalb dieser 
Höhengaststätte: Ein schwarzer Volkswagen 
stand friedlich parkend mit seinen rechten Rä- 
dern auf dem „Tröttwaah“ und mit den linken 
auf dem mit „Fahrbahn“ sehr schmeichelhaft be- 
zeichneten Teil der Alten Weinsteige. Nun das 
iel mir eigentlich gar nicht auf, denn das kann 
man auf dieser Straße täglich — vielmehr nächt- 
lich — immer beobachten. Es fiel mir vielmehr 
der weiße Zettel unter dem Scheibenwischer auf, 
mit dem dieser Volkswagen garniert war. Ich 
war naiv und neugierig, naiv, indem ich — von 


Erfahrung gepeinigt — annahm, daß der Besitzer 


des VW von einem Nachtlokal zum Besuch ge- 
laden wurde, neugierig, indem ich diesen Zettel 
wegnahm, um seinen Inhalt zu ergründen. 
Mehr traurig als staunend mußte ich feststel- 
len, daß auf diesem doch nur Nachtlokalen vor- 


behaltenen Weg ein anderes Lokal, das zwar auch 
des Nachts geöffnet ist, aber keinen Schnaps ver- 
kauft, sondern nur Zigarren verteilt, zum Be- 
such einlud. Nämlich das 5. Polizeirevier. Delikt: 
Parken auf dem Bürgersteig. Nun haben Sie fest- 
stellen können, daß mich die Sache ja gar nichts 
angeht, außerdem muß ich bekennen, daß ich 
mich bis heute dieses Deliktes noch nicht schuldig 
gemacht habe: Erstens nämlich, weil ich viel zu 
ungeschickt bin, meinen Wagen in diese Halb- 
Bürgersteig-halb-Fahrbahn-Lage zu bringen, und 
zweitens, weil ich in einer breiten Straße wohne, 
in der ich sogar schon mindestens vier Nächte 
meinen Wagen geparkt habe, ohne die Hand- 
bremse zu ziehen und ohne irgendeinen Gang 
einzulegen. Natürlich nur aus Vergeßlichkeit. 
Den anderen Morgen fand ich meinen Wagen 
jedesmal wieder, ohne daß er auch nur einen 
Millimeter verrutscht war. 

Schweigen wir zunächst einmal vom Gesetz: 
Hier auf der Alten Weinsteige ist die Unsitte 
des Parkens auf dem Bürgersteig eine Sitte ge- 
worden, genauer: eine Notwendigkeit. Denn die 
Anwohner und auch die Besucher von dort woh- 
nenden Familien, Schätzchen und dort installier- 
ten Höhengaststätten (mit Hotelbetrieb!) sind 
daran interessiert, nicht jeden Morgen den neuer- 
lichen Verlust eines linken Hinterkotflügels be- 
klagen zu müssen, ohne denjenigen zu finden, 
der eigentlich die Restauration dieses Stückchens 
Blech hätte bezahlen müssen. Weil nämlich der 
Übeltäter schon über alle Berge ist. Und auf der 
Alten Weinsteige wird erfahrungsgemäß in un- 
unterbrochener Reihenfolge irgendwelches Blech 
verbogen, ohne daß der Blechverbieger sich stellt, 
oder die Polizei zur Stelle ist. 

Werden wir also jetzt vom Gesetz reden: Die 
Gesetze — vor-allem die Straßenverkehrsgesetze 
— sind schon so ramponiert, verschlissen und 
entwürdigt, daß wir fast Mitleid mit ihnen ha- 
ben müssen. Ramponiert durch das oft so un- 


überlegte Schimpfen der Gesetznehmer, ver- 
schlissen durch die häufig sehr absonderlichen 
Auslegungen seitens der Exekutive und ent- 
würdigt durch die Herren der Gesetze, die zu oft 
— allzu oft — vergessen, daß sie die ersten 
Diener der Gesetze sein müssen. Dies Wort 
(„... ihr müsset’s lassen stahn!“) könnte viel- 
leicht von einigen als kategorische Forderung 
aufgefaßt werden. Dann wäre es allerdings rich- 
tig aufgefaßt worden. 

Dies Beispiel steht für viele: Das Parken auf 
dem Bürgersteig ist verboten. Dieses Verbot hat 
möglicherweise seine Berechtigung auf der Rhein- 
uferstraße in Bonn oder in der XYZ-Gasse in 
NN, in der der Bürgersteig so schmal ist, daß ein 
einzeln gehender Fußgänger dauernd in Gefahr 
schwebt, durch einen falschen Schritt auf der 
Fahrbahn zu liegen. Aber auf einer Straße wie 
— wieder zum Beispiel — der Alten Weinsteige 
in Stuttgart fällt der halbe Meter, der dem Bür- 
gersteig verloren geht, nicht ins Gewicht, wohl 
aber derselbe halbe Meter, den die Fahrbahn zu- 
sätzlich bekommt. Über die Unfallzahlen ist 
man allerorten empört, aber wenn wirklich ein- 
mal der einzelne etwas Positives zur Unfallver- 
hütung tut, muß er sich günstigstenfalls noch von 
irgendwelchen Reviervorstehern dumme Sachen 
erzählen lassen. 

Darum, Herr Reviervorsteher, werden Sie in 
Zukunft, das Delikt „Parken auf dem Bürger- 
steig“ Ihren Klienten gegenüber mit einer Be- 
lobigung versehen, wenn das Delikt auf der 
Alten Weinsteige oder einer ähnlich ungünstigen 
Straße festgestellt wurde. Dann sind wir beide 
wieder gut Freund. Haben Sie das etwa schon 
bei den Fahrern gemacht, die Ihr Wachtmeister 
gestern aufgeschrieben hatte? Dann alle Achtung! 
Oder reicht hier das Gesetz nicht aus? Das Ge- 
setz, das tatsächlich überfordert ist, wenn es 
überall passen soll? Richtlinien sollten die Ge- 
setze sein, keine Befehle! Wulf Jähde 


Das ist Stuttgarts Alte Weinsteige bei Nacht. Oben sieht man — vernünftigerweise — halb auf dem Bürgersteig 


parkende 
Zahnradbahn. 


Wagen, unten solche, die sich an die Polizeivorschrift halten. Die Lichtstreifen stammen von der 
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Tödlicher 
Zierrat 


Ford Fairlane 


Umgeklappt tut der Stern nicht mehr weh. 


Lloyd: wie ein Kampfspieß aus dem Mittelalter. 


Älterer Chevrolet 


Goliath 


Packard 


Oldsmobile 


Im Oktober formulierte der Unterausschul 
der UNO für Straßenverkehr eine Empfehlung 
man möchte doch in Zukunft spitze und scharf 
kantige Verzierungen an Kraftfahrzeugen ver 
meiden. An die Regierungen erging die Auffor 
derung, entsprechende gesetzliche Maßnahme: 
durchzuführen. Man kann geteilter Meinung dar 
über sein, ob unbedingt neue Gesetze notwendii; 
sind, aber zweifellos ist es ein vernünftige 
Grundgedanke, die Sicherheit auch bei der Ge 
staltung des äußeren Zierrats mehr als bisher z: 
berücksichtigen. Zwar wird man nun auf manche 
gewohnte oder auch ungewohnte Figürchen ver 
zichten müssen, aber der jetzt auch umklappba 
hergestellte „gute Stern auf allen Straßen“ be 
weist, daß alte Traditionen und neue Gesichts 
punkte nicht immer unvereinbar sind. Mögen hie 
auch Exportinteressen der bereits in einigen Län 
dern erlassenen Vorschriften wegen Pate gestan 
den haben — es ist immerhin ein erfreuliche 
Zeichen für die zunehmende Aufmerksamkeit 
die jetzt auch die Industrie den Erfordernisseı 
der äußeren und inneren Sicherheit zuwendet. 


Vor den Tessinern wird gewarnt 


Sie haben alle in den letzten Wochen von dem merkwürdigen Zwischen- 
fall gehört, der sich in einem Londoner Warenhaus zutrug und beinahe 
zu ernsten diplomatischen Verwicklungen zwischen Rußland und Eng- 
land geführt hatte. Ob die russische Sportlerin nun die Hüte nur zur 
Kasse mitnehmen wollte oder ohne Kasse mitnehmen — es handelt sich 
zweifellos um einen Einzelfall und niemand käme auf die Idee, zu sagen: 
die Russinnen stehlen im Ausland gerne Hüte. Solche Verallgemeinerungen 
sind ohnehin mit Vorsicht anzuwenden — Sie kennen das: „Die Ameri- 
kaner haben keine wirkliche Kultur“, „Die Deutschen sind alle versteckte 
Militaristen“, „Die Italiener sind faule Leute“, und so fort. 

Aber ‘nun stellen Sie sich bitte vor, innerhalb weniger Monate würden 
dreimal russische Sportlerinnen in fremden Warenhäusern Hüte mitgehen 
lassen. Dann wäre man natürlich schon eher zu der Annahme berechtigt, 
daß hier ein gewisser moralischer Defekt vorliegt. Man würde jeden- 
falls eine Verbindung zwischen den einzelnen Tatbeständen suchen und 
nicht mehr vom „unglücklichen Einzelfall“ sprechen. Wir sind uns einig? 

Gut, Ende August 54 fuhr ein deutscher Tourist, seit Jahren Leser 
von „AUTO, MOTOR und SPORT“, mit seiner 250er Adler mit Bei- 
wagen im Tessin spazieren. Genauer gesagt: er befuhr die Nebenstraße 
von Magliaso nach Miglieglian, was eine Abzweigung von der Straße Lu- 
gano—Ponte Tresa ist. Bergauf. Ih muß dazu sagen, dem deutschen 
Touristen war die Straße wohlbekannt, weil er in dieser Gegend seinen 
Ferien-Aufenthalt verbrachte und viele Touren machte. Und ich muß 
ferner sagen, die Straße ist besonders schmal und kurvenreich. Eben ein 
kleines Bergsträßchen. 


Unser Tourist fährt, wie es sich hier gehört, vorsichtig und mit ca. 
30 km/st im zweiten Gang, als er hinter sich lautes, mehrmaliges Hupen 
vernimmt und im Rückspiegel eine schwarze Citroen-Limousine erblickt. 
Dieser Vorgang spielte sich etwa einen Kilometer vor der Ortschaft 
Curio ab. Da die Straße auf diesem Kilometer ständig gewunden ist und 
zu einem gefahrlosen Überholen wegen ihrer Schmalheit und Unbefestigt- 
heit nicht schr geeignet erscheint (auch dauernd Gegenverkehr kommt), 
beschleunigt der Mann mit der 250er Adler seine Fahrt, um den Wagen 
nicht allzusehr aufzuhalten. Und am Eingang des Dorfes Curio, wo die 
Straße breiter wird, fährt er wieder langsamer und rechts ran, um dem 
Wagen fürs Vorfahren Platz zu machen. 


Der nun, der schwarze Citroen, schneidet unseren Mann in gefähr- 
licher Weise, bremst brüsk und bringt die 250er Adler zum Stoppen, wo- 
bei der Motorradfahrer alle Künste aufwenden muß, um nicht noch in 
den Citroen hineinzufahren. Ich zitiere nun wörtlich, was der deutsche 
Tourist schrieb: „Der Fahrer des Wagens sprang heraus und versetzte 
mir einige Boxhiebe ins Gesicht, so daß ich auf den Seitenwagen her- 
unterfiel, in dem sich meine Frau befand...“ 


Anschließend wird das deutsche Ehepaar mit wirklich unflätigen und 
beleidigenden Schimpfworten überschüttet, es fallen Ausdrücke wie „Sau- 
deutscher“ und „Nazi“. Der Fahrer des Adler-Gespanns, das muß ich 
noch besonders erwähnen, ist ein Mann von erheblichen Körperkräften, 
der sehr wohl in der Lage gewesen wäre, dem Citroen-Fahrer mit gleicher, 
stärkerer Münze heimzuzahlen. Aber er beherrscht sich, versucht mit 
dem anderen zu diskutieren, der brüllt aber nur, setzt sich schließ- 
lich wieder in seinen Wagen und fährt weiter. Der Motorradfahrer 
notierte seine Nummer und man stellt nachher fest, es handelt sich um 
den Schweizer Bürger und Ingenieur Matteo Notari aus Castagnola bei 
Lugano. 

Der deutsche Motorradfahrer überlegt sich lange, ob er eine polizei- 

liche Anzeige erstatten soll, sieht aber davon ab, weil er als Gast in einem 
fremden Land keine „Staatsaktion“ aus dem Zwischenfall machen will. 
Immerhin, er macht seinem berechtigten Ärger Luft, in dem er einen 
Brief hier an die Redaktion von AUTO, MOTOR und SPORT schreibt 
und den Fall:genau schildert. Die Redaktion wiederum verzichtet, weil 
man ja solche Einzelfälle sonst leicht verallgemeinern könnte, auf eine 
Publikation, schreibt aber dem Touring Club der Schweiz einen Brief und 
gibt ihm Kenntnis von dem Vorfall. 
: Daß der Schweizer Club seinen Landsmann in Schutz nehmen möchte, 
ist verständlich. Er schrieb: „Man muß seine Heftigkeit seinem südlichen 
Temperament zugute halten und der Tatsache, daß er durch die Wei- 
gerung (des Adler-Fahrers) ihn vorzulassen, verärgert war...“ Ehrlich 
gesagt, diese Entschuldigung schien uns schon damals nur sehr dünn. 
Denn selbst, wenn der Schweizer Citroen-Fahrer sich behindert gefühlt 
hat (er war höchstens behindert, aber sicher nicht gefährdet), so sind 
Boxhiebe gegenüber einem Ausländer wohl nicht das, was man im Rah- 
men eines „südlichen Temperaments“ hinnehmen muß. 

Der Schweizer Club schrieb denn auch seinem Mitglied, daß mit sei- 
ner unbeherrschten Haltung gegenüber Ausländern dem eigenen Lande 
schlecht gedient sei. 


Der deutsche Fahrer mit seiner 250er Adler hat indessen niemals ein 
Entschuldigungsschreiben des Herrn Matteo aus Castagnola erhalten — 
was wir für das mindeste ansehen, das in einem solchen Fall getan wer- 
den muß. Ich darf darauf hinweisen, daß ein Mann, der einen anderen 
in der Form, wie hier geschehen, schlägt, in Deutschland eine empfind- 
liche Gerichtsstrafe zu erwarten hat. 


Wir schließen die Akte über diesem Fall. Über diesem Einzelfall, wie 
man damals sagte. 


Und blättern ein neues Aktenstück auf. Die Leser kennen unseren 
ständigen Mitarbeiter, den Fotografen Julius Weitmann, der auf fast 
allen großen Rennen und bei vielen Automobil-Ausstellungen als Foto- 
Berichter zu finden ist. Er fährt einen sandfarbenen Volkswagen, Export- 
modell mit 30 PS Motor und Abarth-Auspuff, ansonsten völlig normal. 
Mit diesem Fahrzeug befand er sich Ende April dieses Jahres auf der 
Rückfahrt vom Turiner Salon. In Airolo ließ er sich mit seinem VW, 
da der Gotthard noch nicht offen war, in der üblichen Weise verladen, 
in Göschenen kam der Zug aus dem langen Tunnel heraus und die Wa- 
gen fuhren von der Rampe herunter auf die im oberen Teil noch recht 
kurvenreiche Abwärtsstrecke Richtung Vierwaldstätter See. 


Weitmanns VW war der fünfte Wagen, der von der Rampe kam; es 
war etwa zwanzig nach neun, eine sternklare Nacht. Drei der Wagen vor 
ihm, die nur sehr zögernd losfuhren, überholte W. schon gleich nach der 
Rampenabfahrt; einer blieb mit etwa 200 Meter Abstand vorne, als er 
Göschenen verließ. W. fuhr zügig voran, er mußte noch in dieser Nacht 
nach Hause kommen und sofort die Bilder aus Turin entwickeln. Die 
Redaktion wartete darauf. 


Nach fünf oder sechs Abwärtskurven lag er unmittelbar hinter dem 
vor ihm fahrenden Wagen und erkannte, daß es ein kleines Sportwägel- 
chen sein mußte, mit zwei Personen an Bord, einem Klappverdeck, das 
hochgeschlagen war, das Ganze ein ihm unbekanntes Fabrikat mit einer 
Züricher Nummer. W. blinkte zweimal mit den Scheinwerfern und über- 
holte den kleinen Sportwagen in einer Linkskurve, deren eventueller 
Gegenverkehr zu übersehen war. Der Sportwagen blieb dabei korrekt 
auf der rechten Seite der. Fahrbahn. 


Im Rückspiegel bemerkte nun W., daß der kleine Wagen ganz offen- 
sichtlich versuchte „dranzubleiben“, was ihm insofern sehr unangenehm 
war, als dieser mit seinen vollen Scheinwerfern ihm von hinten in seinen 
VW hineinleuchtete, anstatt abzublenden. W. fuhr daraufhin etwas 
schneller und hatte nach einiger Zeit einen Vorsprung von vielleicht 600 
oder gar 800 Metern gewonnen. Dann wurde die Straße ebener, weniger 
kurvenreich, und W. drosselte sein Tempo etwas. Prompt kam der kleine 
Sportwagen wieder auf und überholte ihn. 


An dieses etwas ebenere Stück schließen sich wieder Kurven an, und 
Ws Reisetempo war hier schneller als das des anderen Fahrzeugs, also 
wollte er wieder vor. Er blinkte, aber diesmal ging das Sportwägelchen 


nicht auf die Seite und machte ernsthafte Anstalten, den VW nicht vor- 


beizulassen, indem es meist in der Mitte fuhr. Schließlich gelang es W., 
wieder vorzukommen, indem er vor einer Kurve später bremste. Er kam 
dadurch in die Kurve etwas zu schnell hinein, um ganz sauber herum- 
zufahren, der VW wischte hinten weg, aber in einem noch völlig kon- 
trollierbaren Rahmen. Anschließend brachte W. wieder ein paar hun- 
dert Meter Distanz zwischen sich und dem kleinen Schweizer Wagen. 


Es kam eine Ortschaft, die W. trotz der Nachtstunde — es war fast 
kein Verkehr mehr auf den Straßen — vorsichtig durchfuhr, wogegen 
der andere hier wesentlich schneller war. Auf einem anschließenden Ge- 
radeaus-Stück überholte dann wieder der Schweizer Wagen den VW, je- 
doch nicht, um weiterzufahren, sondern um W. zu stoppen. Er stellte sich 
halb quer auf die Straße vor ihn. Im ersten Augenblick dachter unser 
Mann, da sitzt ein „fan“ drin, ein Enthusiast, der wissen will, wieso ein 
VW so schnell fahren kann, das erlebt man ja gerade im südlichen Aus- 
land sehr oft. Aber die Art, wie der Mann vorne aus dem Sportwägel- 
chen stieg, und sein Gesicht — das alles schien W. wenig vertrauen- 
erweckend zu sein. Und mitten in der Nacht, kurzum, W. schaltete den 
ersten Gang ein und fuhr weiter. 


Der andere, so schnell er konnte, hinterher. An einer holperigen Bau- 
stelle der Axenstraße fuhr er W., der seinen Wagen schonen wollte, wie- 
der vor, anschließend war die Straße einbahnig, das heißt, es gab nur für 
ein Fahrzeug der Breite nach Platz. Und hier stellte der Schweizer sei- 
nen Wagen wieder quer — W. war nun gezwungen zu halten und 
konnte nicht mehr vorbei. Im übrigen hielt auch noch ein Motorrad- 
fahrer, ein Kioskbesitzer aus Flüelen, dem von dem Sportwägelchen eben- 
falls der Weg versperrt war. : 


Der Mann vorne, eine Hüne von Statur, sprang aus dem kleinen Wa- 
gen heraus, kam zu Weitmann, der sein linkes Fenster aufgekurbelt hatte, 
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und brüllte ihn auf italienisch an — W. verstand nichts davon, merkte 
aber, daß es Fluchen und Schimpfen war, machte seine Türe auf, um bes- 
ser mit ihm reden zu können — in diesem Augenblick packte der Fremde 
ihn bei den Schultern, riß ihn aus dem Wagen, drückte ihn zu Boden 
und schlug wie wahnsinnig auf W.s Kopf ein, so daß dieser einige Se- 
kunden wie betäubt war, groggy, wie man es in der Boxersprache nennt. 
Dann trat er ihm von hinten mit seinen Stiefeln ins Kreuz, .W. torkelte, 
fiel um. 

Nun kam die Frau, die mit dem Fremden in dem kleinen Wagen saß, 
heraus und rief ihm auf deutsch zu: Hör doch auf! und schien beruhigend 
auf ihn einreden zu wollen. W. erhob sich unter großen Schmerzen vom 
Boden — da drehte sich der Schweizer um, lief noch einmal auf W. zu 
und schlug ihm mit der Faust voll aufs linke Auge, so daß W. wieder 
zusammenbrach. Dann fuhren die beiden mit ihrem Wagen auf und da- 
von. 


Gott sei Dank war der Kioskbesitzer aus Flüelen noch da, der das 
alles mitangesehen hatte, aus sicherer Entfernung, denn wer weiß, wen 
der Fremde noch halbtot geschlagen hätte. Sie müssen diesen Mann an- 
zeigen, sagte der Mann aus Flüelen zu W., als dieser wieder einigermaßen 
bei Besinnung war. Sie hatten das Unglück, einem Tessiner in die Hände 
zu fallen. Wir haben häufig solche Schweinereien mit Tessinern. Sie kön- 
nen nicht verlieren, und oft passiert es auch nach einem Kartenspiel oder 
einem Kegelabend, daß sie den Gewinner aus Wut zusammenschlagen. 
Fahren Sie nach Brunnen, das sind nur 4 km von hier, melden Sie es dort 
dem Polizeiposten. 


W., noch immer benommen und mit allen Anzeichen einer leichten 
Gehirnerschütterung behaftet, fragte in Brunnen — es mochte jetzt 
gegen 11 Uhr abends sein — nach dem Polizeiposten. Es wurde ihm er- 
klärt, um diese Tageszeit sei der Posten nicht mehr besetzt, der Polizist 
schliefe, er wohne in dieser und jener Gasse. W. der die Umstände und 
den Zeitverlust scheute, weil er ja mit seinen Bildern nach Stuttgart 
mußte, dachte sich: Zu kompliziert, dein Weg fährt ja über Zürich, da 
meldest du das, da ist’s einfacher in der Nacht. 


Gesagt, getan. In Zürich fand er in der Tannenrauchstraße ein Polizei- 
revier. Als erstes fragte man ihn natürlich, warum er die Sache nicht in 
Brunnen gemeldet habe. W. erklärte das. Gut, sagte ein beleibter Be- 
amter, wir können natürlich hier den Bericht aufnehmen, aber das wird 
einige Stunden dauern. Einige Stunden? meinte W. — unmöglich. Ich 
muß mit meinen Bildern in die Redaktion nach Stuttgart, dringend! — 
„Dann“, sagte der Beamte, „dann sind Sie auch gar nicht hiergewesen, 
verstehen Sie?“ „Wie?“ fragte W.zurück. „Sie sind gar nicht hiergewesen“, 
sagte der Beamte noch einmal. Ja, murmelte W. und fuhr ab. Sein linkes 
Auge wurde inzwischen immer dicker, er sah nur noch rechts. Die Schwei- 
zer Zöllner an der Grenze fragten ihn teilnahmsvoll: „Was ist denn 
Ihnen...?“ Und er erzählte kurz das Vorgefallene. „Ja, da haben Sie 
Pech gehabt“, meinte einer. „Die Tessiner, das sind rabiate Kerle.“ 


Als W. nach Hause gekommen war, schrieb er einen Brief an das hie- 
sige Schweizer Konsulat. Dieses, nach einer Weile, bedauerte den Vorfall 
und erklärte dazu, es sei für eine Beschwerde sozusagen nicht zuständig, 
dazu müsse sich Herr W. an das entsprechende deutsche Konsulat in der 
Schweiz wenden. Was W. bis jetzt noch nicht getan hat. Die Nummer 
des Wagens war ZH 67 729, zugelassen also in Zürich und auf einen 
weiblichen Namen, vermutlich auf die Beifahrerin des Mannes. Er, der 
Schläger, offenbar ein Tessiner. 


Die Parallele zum Fall eins ist verblüffend. Bitte, wir überblicken ja 
nur einen verhältnismäßig kleinen Kreis von Touristen, die nach dem 
Süden reisen: unsere Leser und unsere Mitarbeiter. Wenn dann zwei 
solche Fälle passieren — aber nein, es sind drei. Der Schreiber dieser Zei- 
len hat noch ein eigenes beizusteuern. Aus dem Tessin. Und mit einem 
Tessiner. Hören Sie zu: 

Ich fuhr, zusammen mit meiner Frau, Ende Juni nach Monza. Der 
Gotthard war schon offen, also oben drüber. Am Nachmittag in Airolo 
machten wir einen kurzen Besuch bei der dortigen VW- und Porsche- 
Vertretung,.auch Tessiner, reizende, gastfreundliche Leute. Immer, wenn 
ich zu Rennen oder sonstwie nach Italien fahre, tanke ich dort, am Orts- 
eingang vom Gotthard her. Diesmal wurde ich zu einem Kaffee ein- 
geladen und man plaudert über die letzten Rennen. 


Ich wollte zum Abendessen bei Freunden in Lugano sein, hatte es also 
in keiner Weise eilig. Hinter dem Monte Ceneri, gar nicht mehr weit 
von Lugano, auf den dort noch breiten, schönen Straßen, taucht vor mir 
ein Opel Kapitän auf. Ich fuhr auf den Geraden etwa mit 140, nicht 
mehr, ich hoffe nicht, daß mich die Leser für einen Angeber halten, wenn 
ich sage, daß ich es für gemütlich hielt. Der Kapitän auf der leicht wel- 
ligen Geraden vor mir mochte 120 km/st draufhaben; ich merkte deut- 
lich, er gab Vollgas, als ich herankam, aber das ist natürlich ein törichtes 
Unterfangen gegen einen 1500 Super. 

Ich steigerte deshalb mein Reisetempo nicht, wogegen der Kapitän 
mit der Tessiner Nummer hinter mir fuhr, was er konnte, so daß er, 
“wenn auch in gewisser Entfernung, stets in meinem Rückspiegel blieb. 
Lediglich wenn eine Ortschaft kam, holte er bis auf wenige Meter auf, 
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— meinetwegen sollte er hier durchrasen wie er wollte, er kannte sich 
auch sicher besser aus. Je näher man an Lugano herankommt, desto 
engere Passagen gibt es auf dieser Straße. Vor mir ein Lastwagen, ein 
Roller, ein Wagen und dann wir, in der Mitte, deutlich sichtbar, ein wei- 
ßer Strich, Überholverbot, völlig unübersichtliche Kurve. 


Ich bremse also, warte. Von hinten kommt der Kapitän mit unver- 
minderter Fahrt herangeschossen, überfährt die weiße Linie, als ob sie 
überhaupt nicht da wäre, einer kommt entgegen, der Kapitän-Fahrer 
schneidet in wirklich gefährlicher Weise vor mir und dem anderen Wa- 
gen nach rechts, drückt den Roller fast auf den Bürgersteig, aber hurra! 
jetzt ist er mir vorgekommen. Ich schüttle den Kopf, im übrigen ist mir 
ziemlich gleichgültig, ob sich solche Narren irgendwo erschlagen. 


Anschließend freie Strecke, Beschleunigung. Ich komme natürlich, 
ohne irgendwie zu jagen, schnell wieder an den Kapitän heran, gehe etwas 
nach links und halte Ausschau, ob man vorfahren kann. Der Mann fährt 
aber daraufhin in der Mitte, und meine Frau sagt: Du, der will dich ab- 
sichtlich nicht vorlassen. Ich entgegne: Das kann nicht sein, er muß doch 
wissen, daß sein Auto bei uns nicht mitkann. Ich komme nicht vorbei, 
weil auch wieder Gegenverkehr kommt, im übrigen fährt der Mann da 
vorne jetzt keineswegs mehr „auf Krawall“, so daß ich den Eindruck 
habe, er ist vernünftig geworden. Wieder ein gerades Stück, kein Gegen- 
verkehr, rechts und links Gartenmauern, der Kapitän fährt nun ganz 
rechts, wir sind allein auf der Straße. Ich hupe vorsichtshalber, schalte zu- 
rück, gebe Vollgas, alles völlig normal. 


Und jetzt kommt es: Während ich auf knappe zehn Meter an ihn 
heran bin, schon ganz links, vielleicht sind es auch nur noch fünf Meter, 
schlägt er urplötzlich nach links ein und zieht den sich mächtig neigen- 
den Wagen ganz auf die linke Seite. Ich voll auf die Bremse — aber das 
reicht nicht mehr. Links die Mauer — das ist das Schlechteste, was mir 
widerfahren kann, also nur bis auf einige Zentimeter an sie heran und 
im übrigen hinten auf ihn drauf, — auf den Kapitän. Es gibt einen 
Bums, einen kurzen Schlag, der Kapitän zieht darauf wieder nach rechts. 
Ich nun wieder Vollgas, denn diesen Mann will ich stellen, überhole blitz- 
artig, winke heraus: Halten! und bremse ab. 


Der Kapitän hält auch. Ich steige aus, gehe auf ihn zu. Er sitzt am 
Lenkrad, hat den Motor laufen, legt plötzlich den ersten Gang ein und 
fährt mit voller Beschleunigung davon. Ich wieder zurück zu meinem 
Wagen, aber es wäre sinnlos gewesen, nachdem wenige hundert Meter 
danach die ersten Vororte von Lugano beginnen, eine Jagd durch die 
Stadt zu machen. 


Ich erkundigte mich also nach dem nächsten Polizeirevier. Dort wurde 
mir erklärt, die Städtische Polizei sei nicht zuständig, da sich der Vor- 
fall außerhalb der Ortsgrenzen zugetragen habe. Die für den Kanton zu- 
ständige Polizeiwache befinde sich an einem anderen Punkte der Stadt. 
Und im Gegensatz zu Weitmann damals hatte ich ja hier Zeit. Ich fuhr 
also an die mir genannte Wache und erzählte, was vorgefallen, sagte auch, 
daß ich hiermit eine Anzeige erstatten wolle wegen Verkehrsgefährdung 
und Unfallflucht — immerhin war an meinem Porsche die rechte vordere 
Kotflügel-Ecke erheblich eingedrückt, während es am Kapitän nur die 
linke hintere Stoßstangen-Ecke erwischt hatte. 


Die Protokollaufnahme war etwas schwierig, weil die Landessprache 
im Tessin italienisch ist, was ich nicht beherrsche; andererseits waren die 
Beamten höflich, korrekt und bestrebt, aus ihrem Deutsch das Beste zu 
machen. Als ich ausgesagt hatte, wurde der Mann mit dem Kapitän fest- 
gestellt, denn ich konnte mir bei seiner plötzlichen Abfahrt am Tatort 
die Nummer notieren. Er wohnte ganz in der von Lugano, in Massagno, 
und hieß Theo Widmer. Man telefonierte ihn gleich an und bat ihn, auf 
dem Polizeirevier zu erscheinen. Mit seinem Auto. 


Die Beamten stellten nun an Hand der Wagen und der dazugehöri- 
gen Lackspuren fest, daß es die beiden an der Kollision beteiligten waren, 
und nun wurde auch Herr Widmer vernommen, der zugeben mußte, 
daß er nach links ausgebogen war, aber, soviel ich verstehen konnte, 
wegen angeblich dort promenierender Fußgänger. Nun habe ich ja meine 
Frau noch zum Zeugen: weit und breit war dort kein Fußgänger zu 
sehen gewesen und die ganze Aktion war nichts als ein Akt des Ärgers 
und der Wut darüber, daß er, der Herr Widmer auf Opel Kapitän, von 
einem 1500 Super Porsche so schnell abgehängt wurde — ein Akt, der bei 
einem Fahrer mit etwas geringerem Reaktions- und Abschätzungsver- 
mögen sicherlich zu einem sehr viel schwereren Unfall geführt hätte. 


Wenn es in einem verhältnismäßig kurzen Zeitraum bei einem rela- 
tiv kleinen Kreis von Menschen — wie gesagt, nur den Lesern und Mit- 
arbeitern dieser Zeitschrift — zu gleichgearteten Vorfällen kommt, fin- 
den Sie, daß man das dann immer noch einen Zufall nennen soll? 


Temperament ist eine sehr schöne Sache. Und auch eine gute Entschul- 
digung. Aber nur bis zu einem gewissen Grad. Da, wo Faustschläge und 
absichtlich herbeigeführte Verkehrsunfälle anfangen, ist eindeutig die 
Grenze jener Toleranz überschritten, die Gesetz und Sitten in allen euro- 
päischen Ländern festlegen. Das kann, angesichts dieser drei Fälle, nicht 
deutlich genug gesagt werden. Richard von Frankenberg 
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Deutsche Wagen 
siegen bei 
Lüttich-Rom - 
Lüttich 


Mairesse/Genin, die ihren 300 SL erst drei Wochen vor diesem Wettbewerb erwarben, auf einer schmalen Paß- 


straße bei Santa Lucia, 


Europas Automobil-Marathon Lüttih—Rom— Lüttich, das in diesem Jahr nicht über 
Rom, sondern Zagreb in Jugoslawien führte, gilt als die anstrengendste Langstrecken- 
fahrt überhaupt. 1956 waren in 90 Stunden 5065 km zurückzulegen und dabei mehrere 
schwierige Alpenpässe zu überwinden. Gesamtsieger dieser Fahrt wurde das belgische 
Paar Mairesse/Genin auf einem Mercedes-Benz 300 SL vor den Franzosen Storez/Buchet 
auf Porsche-Carrera. Der bekannte Ferrari-Rennfahrer Gendebien, der Lüttich—Rom— 
Lüttich im vergangenen Jahr als Gesamtsieger beendete und seit mehreren Jahren regel- 
mäßig an dieser Prüfung teilnimmt, wurde auf einem 3 Liter-Ferrari-Werkswagen 
Dritter. Auch in der Gran Turismo-Klasse bis 1300 ccm gab es einen deutschen Erfolg, 
und zwar siegten hier Strähle/Wencher auf Porsche 1300 Super. 


Ein Hund verhindert hier das Überholmanöver von Storez/Buchet, die dadurch wertvolle Sekunden 
verloren und erst mehrere Kilometer später den Fiat Nr. 32 der Luxemburger Wagner/Tissot über- 
holen konnten. 


Fotos: Wörner (4) 


re 1 IR 
Die Vorjahressieger Gendebien/Stasse auf Ferrari in der ge- 
waltigen Gebirgslandschaft der Dolomiten, die Strähle/Wencher 
mit ihrem 1300er Porsche Super auf dem unteren Bild bei Pian 
durchfahren. 


Dramatischer Grand Prix von Europa 


Die Welt, oder vielmehr das Wetter scheint 
auch in Oberitalien völlig durcheinanderge- 
raten zu sein. Am ersten September-Wochen- 
ende goß es dort in Strömen, und selbst der 
kleinste Gebirgsbach wurde zum reißenden 
Fluß. Nur an-der italienischen Riviera brannte 
die Sonne, aber wie es nun einmal im Geschäfts- 
leben ist, regelt die Nachfrage den Preis, das 
weiß man auch in Italien. Da die Sonne für die 
Menschen nördlich der Alpen Mangelware ge- 
worden ist, drängen sie nach dem Süden, und 
dort läßt man sich diese Sonne teuer bezahlen. 
Die Hotel- und Pensionspreise sind in den letz- 
ten zwei Jahren an der italienischen Riviera 
teilweise um nahezu 100%o gestiegen, sofern 
man als Einzelgänger dort auftaucht und es 
nicht vorzieht, „pauschal“ zu reisen. 

Aber da in Mailand die Preise um höchstens 
500/o gestiegen sind, machte sich dort die Sonne 
sehr selten, d. h. am Morgen des 2. September 
ging ein so starker Gewitterregen nieder, daß 
wir uns schon auf einen miesen Rennachmit- 
tag gefaßt machten und fast geneigt waren, 
dem Enzo Ferrari die Schuld für diesen Regen 
in die Schuhe zu schieben, denn der hatte ihn 
ersehnt. Die Reifen bereiteten ihm nämlich 
keine geringe Sorgen und es war fast mit 
Sicherheit vorauszusagen, daß sie das Rennen 
entscheiden würden. 

Am Nachmittag brach dann doch die Sonne 
durch das Gewölk. Bei Ferrari sah man düstere 
Mienen. 

Wer den letztjährigen Grand Prix in Monza 
miterlebt hat, weiß, daß schon damals die Lan- 
cia Reifenschwierigkeiten hatten. Nun, 1955 
waren sie noch mit Pirelli ausgestattet, die in- 
zwischen besser geworden sind, aber nun von 
Maserati und Vanwall verwendet wurden, Fer- 
rari dagegen verfügte über Englebert, und von 
denen flogen schon im Training die Fetzen. 
Ohne Zweifel waren die Ferrari durchschnitt- 
lich um zwei Sekunden pro Runde schneller 
als die Konkurrenz und Fangio fuhr mit 
2:42,6 = 221,40 km/st die schnellste Trainings- 
runde, mußte aber diese phantastische Zeit 
schon eine Runde später mit dem Verlust des 
Protektors am linken Hinterrad-Reifen be- 
zahlen. Es war also von vorneherein klar, daß 
die Ferrari ihre Leistungsüberlegenheit im Ren- 
nen nicht ausspielen konnten, wenn sie an- 
kommen wollten. Die beiden einzigen, die 
deswegen dann auch ihr Temperament unter 
Kontrolle behielten, waren Fangio und Collins. 

Die Großen Automobil-Preise im Auto- 
dromo von Monza hatten schon immer eine 
besondere Note. Sie verliefen nicht nur auf 
der Piste außergewöhnlich interessant und 
spannend, sondern auch hinter den Kulissen. 
Es sei hier nur noch einmal an jenes dramatische 
Rennen des Jahres 1953 erinnert, das praktisch 
in der letzten Runde, in der letzten Kurve vor 
dem Ziel entschieden wurde. Unvergeßlich 
auch Fangios einzigartige Fahrt auf dem Mer- 
cedes im Jahre 1954. 

1956 erschien als der einzige ernst zu neh- 
mende Kontrahent der Italiener Englands Van- 
wall, dessen Vierzylinder-Motor mit direkter 
Bosch-Kraftstoff-Einpritzung im oberen Dreh- 
zahlbereich, und zwar so-von 6000 U/min an 
aufwärts, seine beste Leistung abgibt. Deshalb 
ist die 10 km Hochgeschwindigkeits-Piste des 
Autodromo, die aus dem alten und dem neuen 
Oval-Kurs besteht, besonders geeignet für ihn. 
Vanwall startete mit Trintignant, Schell und 
Taruffi. Letzerer steuerte zum erstenmal den 
englischen Wagen und fuhr überraschend mit 
2:45,4 die viertschnellste Trainingsrunde nach 
den Ferraris von Fangio, Castellotti (2:43,4) und 
Musso (2:43,7), dann erst kamen die Maserati 
von Behra. (2:45,7) und Moss (2:45,9). Sowohl 
Ferrari als auch Maserati setzten die bereits 
vom Nürburgring her bekannten Fahrzeug- 
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typen ein, jedoch hatten die Wagen von Moss 
und Behra bereits den schräg eingebauten 
Motor mit veränderter Antriebswellen-Führung, 
die eine tiefere Anordnung des Fahrersitzes ge- 
stattet und somit eine strömungstechnisch bes- 
sere Gesamtkonzeption ergibt. Ferner starte- 
ten der Spanier Godia, Milloresi und Maglioli 
noh für die Officine Alfieri Maserati. Die 
Straßenlage des neuesten Maserati ist hervor- 
ragend, jedenfalls ging Moss in faszinierendem 
Stil als Schnellster durch. die gewiß nicht ein- 
fache Lesmo-Kurve. 

Die Scuderia Ferrari war mit fünf Fahr- 
zeugen vertreten, besetzt mit Fangio, Castel- 
lotti, Musso, Collins und de Portago. Als Er- 
satzfahrer hatte man den deutschen Grafen 
Trips nominiert, der zum erstenmal einen For- 
mel 1-Wagen fuhr und nach den in Monza 
vorgeschriebenen Qualifikations-Läufen auf der 
Oval-Bahn am nächsten Tag auf dem Renn- 
kurs seine schnellste Runde mit 2:51,6 (210 
km/st) drehte. Am Samstag hatte dann Trips 
viel Glück im Unglück. Ausgangs der schnellen 
Curva Grande geriet sein Ferrari ins Schleu- 
dern, nahm das die linke Straßenseite abgren- 
zende Gestrüpp und einige kleinere Bäume mit, 
überschlug sich, wobei von Trips herausge- 
schleudert wurde, und kam auf der Innenseite 
der Curva della Roggia völlig zerstört zum 
Stillstand. Trips erlitt keine Verletzungen. 
Die Ursache seines Sturzes wird erst bei einer 
genaueren Untersuchung des Fahrzeug-Wracks 
festgestellt werden können, jedoch scheint schon 
ziemlich sicher zu sein, daß er auf einen techni- 
schen Versager zurückzuführen ist, der im Ren- 
nen selbst bei mehreren anderen Fahrzeugen 
auftrat und. auf den wir noch zurückkommen 


werden. 
Gordini war mit zwei Acht- und einem 
Sechszylinder vertreten, die von Da Silva, 


Manzon und Simon gesteuert wurden. Die 
Connaught Engineering brachte drei ihrer 
Vierzylinder, die bekanntlich den Alta-Motor 
als Basis haben, inzwischen aber erheblich wei- 
terentwickelt wurden. Die Fahrer waren Le- 
ston, Fairmann und Flockart. Auch der ein- 
armige Archie Scott-Brown war anwesend, soll 
jedoch, wie man hörte, keine Starterlaubnis 
erhalten haben. Den Rest dieses illustren Fel- 
des bildeten die privat gemeldeten Maserati 
von Piotti, Salvadori, Gerini, Bruce und dem 
schweizerischen Baron de Graffenried. 

Wichtig erscheint mir nun noch, etwas über 
die Reifenzu sagen. Maserati und Vanwall waren 
mit Pirelli ausgestattet, und zwar mit 7.00X17 
hinten und 5.50X17 vorne, Connaught fuhr 
Avron, ein englisches Fabrikat, und Ferrari 


Englebert. Vier der Ferrari waren mit 7.00X16 
hinten und 5.50X16 vorne.ausgerüstet, wäh- 
ren der Wagen Portagos hinten 7.00X17 auf- 
wies. Anscheinend war er als letzte Reserve 
für Fangio gedacht, wenn sich das Reifen- 
Desaster vom Training wiederholen sollte. 

Für Fangio ging es in Monza um den Welt- 
meister-Titel, den er zum viertenmal zu errin- 
gen hoffte. Er führte mit 30 Pkt. in der Wer- 
tung vor Collins und Behra mit je 22 und 
Moss mit 19. Nach menschlickem Ermessen 
konnte ihm der Titel auch nicht mehr genom- 
men werden, höchstens, wenn er ausfiel und 
Collins siegte sowie die schnellste Runde fuhr. 
Obwohl es also für den Chueco ein höchst 
wichtiger Tag war, wirkte er erstaunlich ruhig, 
sprach davon, daß er 1957 gerne in Indiana- 
polis fahren möchte, nach Monza in Caracas 
starten wolle und sich durchaus noch nicht 
endgültig festgelegt habe, ob und was er 1957 
tun werde. Allerdings scheint er sich doch mit 
Rücktrittsabsichten zu tragen. 

Die Ferrari von Fangio, Castellotti und 
Musso standen in der ersten Startreihe und 
übernahmen nach dem Start auch sofort die 
Spitze, doch überließ Fangio, der als erster 
wegkam, schon nach wenigen Metern den bei- 
den Heißspornen Castellotti und Musso die 
Führung, die in einem wilden Spurt loszogen. 
In der Reihenfolge: Castellotti, Musso, Fangio 
wurde auch die erste Runde beendet, dann er- 
schien Taruffi. Moss und ebenso Collins hiel- 
ten sich vorerst zurück. Collins sicher auf 
Grund der Reifenschwierigkeiten und Moss, 
wissend, daß die Reifen das von den Ferrari 
vorgelegte Tempo nicht lange durchhalten 
konnten. Auch Fangio legte sich sichtlich Zu- 
rückhaltung auf und hatte in der nächsten 
Runde seine dritte Position schon Schell über- 
lassen, der nun einen scharfen und von den 
Zuschauern mit Beifall begleiteten Angriff auf 
die Spitze startete. Erst dann folgten Collins 
und hinter diesem Moss. Aber schon eine Runde 
später hatte Moss Collins passiert und wurde 
nun zusehends schneller. Die beiden Spitzen- 
reiter, fast immer Rad-an-Rad die langen Ge- 
raden an Start und Ziel vorbeirasend, hatten 
anscheinend unbegrenztes Vertrauen in die 
Reifen, aber als sie nach der 4. Runde wieder 
mit weit über 200 km/st an den Tribünen auf- 
tauchten, lösten sich die ersten Gummiteile 
von ihren Hinterrädern und im nächsten 
Durchgang hielten sie schon an den Boxen, um 
beide das linke Hinterrad zu wechseln, damit 
war Moss vor Fangio in Front. Castellotti und 
Musso setzten nach wenigen Sekunden ihre 
Fahrt fort, doch jetzt besonnener fahrend. 


Zwei Sekunden später (gegenüber dem Bild rechts): Fangio denkt an seine Reifen und hält sich beim Beschleunigen 
zurück, Musso (28) und Castellotti (24) ziehen an ihm vorbei. Dafür müssen sie auch nach 4 Runden ei mer 
otos (2): Molter 


während Fangio 19 ohne Wechsel fuhr. 


Das Rennen entwickelte sich von jetzt an 
keineswegs zu einem Duell Moss contra Fan- 
gio, sondern Schell schob sich immer mehr an 
Moss heran und lieferte diesem nun einen 
prächtigen Kampf, während sich Fangio und 
Collins auf nichts einließen und Taruffi und 
Trintignant mit Positionen im Mittelfeld vor- 
lieb nahmen. Schell gelang es mehrmals, an 
Moss vorbeizugehen, doch Ende der 10. Runde 
erschien Fangio überraschend wieder an erster 
Stelle. Er wollte anscheinend die beiden nur 
einmal abtasten, denn in den nächsten Runden 
drehte er wieder gleichmäßig an dritter Stelle 
seine Runden, Collins lag auf dem 8. Platz. 
Beide fuhren auch jetzt noch mit derselben 
Reifengarnitur, mit der sie gestartet waren. 
Inzwischen hatte sich Castellotti wegen Reifen- 
schadens ausgangs der Südkurve mehr als zehn- 
mal gedreht, wobei sein Tank leck ging und 
er zu Fuß den Weg an die Boxen fortsetzte. 
Möglicherweise trat bei seinem Ferrari schon 
zu diesem Zeitpunkt jener Lenkungsdefekt auf, 
dem später auch Fangio und Musso zum Opfer 
fielen. De Portago hatte schon in der 6. Runde, 
obwohl er 17er Reifen fuhr, in der Steilkurve vor 
dem Ziel am linken Hinterrad einen Reifendefekt, 
konnte den Wagen abfangen, erreichte die Boxen 
mit völlig plattem Pneu und gab auf. 

Taruffi streckte Ende der 12. Runde wegen 
einer undichten Olleitung die Waffen. Während 
es nun Moss gelang, die Führung zu behalten, 
mußte Schell Fangio für eine Runde den zweiten 
Platz überlassen. Hinter dieser Dreiergruppe 
fuhr Behra ein sauberes, gleichmäßiges Rennen. 

Erneut wurde das Publikum in Aufregung 
versetzt, als Fangio Ende der 19. Runde in 
langsamer Fahrt die Tribünen passierte, dabei 
auf die Vorderräder deutend. Mittlerweile war 
ein leichter Regenschauer niedergegangen, das 
Tempo hatte sich etwas verlangsamt und Moss 
ging daran,seineFührungsposition weiter auszu- 
bauen. Wenig später rollte Fangio langsam zu 
den Boxen. Das linke Vorderrad seines Fer- 
rari flatterte steuerungslos. Er stieg sehr nach- 
denklich aus und ging ohne ein Zeichen von Auf- 
regung von seinem Wagen weg. Was war ge- 
schehen? Nun, bei Fangios Ferrari war jener 
Spurstangen-Defekt aufgetreten, der sehr 
wahrscheinlich auch den Unfall von Trips ver- 
ursacht hatte und durch die ungeheuren Be- 
anspruchungen in den Steilkurven hervorgeru- 
fen wurde. Die Monteure wechselten nun das 
schadhafte Teil aus und Castellotti setzte, 
mehrere Runden zurückliegend, das Rennen 
im Wagen Fangios fort. Musso rückte durch 
den Ausfall Fangios auf den dritten Platz vor. 
Collins, der in der 11. Runde das linke Hinter- 
rad gewechselt hatte, nahm nun die vierte 
Position ein. Behra gab in der 23. Runde we- 
gen Magnetschadens auf und stieg kurze Zeit 
später in den Wagen Magliolis um, den er aber 
bald darauf wegen Lenkungsdefekts an den 
Boxen abgab. 


Schell auf dem Vanwall gb eine eindrucksvolle Vorstellung, in deren Verlauf er sogar zeitweilig führte. Aber 


sein Vanwall, ebenso wie 


Moss lag nun klar in Führung vor Schell 
und Musso, da wurde Schell plötzlich lang- 
samer und fiel auf den dritten Platz zurück. 
Aufregung an der Vanwall-Boxe, wo inzwi- 
schen auch Trintignant eingetroffen war, der 
in der 20. Runde wegen Motorschadens hatte 
aufgeben müssen. Da, in der 28. Runde, er- 
schien Schell an den Boxen und hielt. Er rief 
den Monteuren etwas zu, die daraufhin eine 
Kanne Sprit heranschleppten und sie in den 
Tank kippten. War Schell nur mit halbvollem 
Tank gestartet, um das Tempo der Ferrari und 
Maserati von Anfang an mithalten zu können? 

Aus der 32. Runde kam Schell nicht mehr 
zurück. Er erschien schließlich zu Fuß an den 
Boxen, die Hose völlig mit Ol getränkt. Die 
Zuschauer empfingen ihn spontan mit Beifall. 

Moss führge weiterhin, Musso war Zweiter. 
Was geschah nun mit Fangio? In der 29. Runde 
bereits hatte man bei Ferrari Musso die rote 
Flagge gezeigt: Halt! Doch der Italiener winkte 
wild gestikulierend ab. Man zeigte ihm erneut 
die rote Flagge, dann in Verbindung mit einem 
Reifen. Fangio stand an den Boxen, den Sturz- 
helm auf, fertig zum Übernehmen, da hielt 
endlich Musso, die Monteure wechselten das 
linke Vorderrad, aber der Italiener verblieb im 
Sitz und war nicht bereit, Fangio seinen Wa- 
gen zu übergeben. Der alte Champion ging 
wortlos wieder an die Boxe zurück. Sein Ge- 
sicht zeigte weder Ärger noch Enttäuschung. 
Collins bekam als nächster das Flaggenzeichen. 
Er fuhr sofort an den Boxen vor. Fangio 
machte sich erneut startbereit. Collins blickte 
ihn an, stieg aus und überließ ihm ohne eine 
negative Reaktion das Steuer. Fangio konnte 


Eine Sekunde nach dem Start in Monza: Fangio (22) hat schon einen kleinen Vorsprung vor seinen beiden Ferrari- 


Gefährten Castellotti und Musso (24 und 28). Collins’ Ferrari (26) wird der Weg durch den 
Taruffi versperrt. Die Maserati, Vanwall und Connaught scheinen sämtlich beim Start stehenzubleiben. 


a‘ 


Vanwall des Italieners 


ie von Taruffi und Trintignant gefahrenen, schied mit Motorschaden aus, 


Foto:Cahier 


dank der großzügigen Haltung seines engli- 
schen Stallkameraden Collins seine Chance, den 
Titel erneut zu gewinnen, wahrnehmen. In der 
Reihenfolge Moss—Musso—Fangio neigte sich 
nun ein spannendes Rennen seinem Ende zu. 
Moss schien : nicht mehr einzuholen zu sein, 
Musso konnte wegen den Reifen nicht mehr 
sehr viel riskieren, und Fangio wollte sich in 
erster Linie die notwendigen Punkte sichern, 
drehte allerdings noch einmal kurz auf und 
holte sich mit 217,65 km/st die schnellste 
Runde. Noch fünf Runden waren zu fahren, 
da, die Zuschauer sprangen von ihren Sitzen, 
rollte Moss in der 45. Runde mit stehendem 
Motor an die Boxen. Sollte sich, wie schon so oft 
hier in Monza, auch diesmal sein Pech wieder- 
holen? Er mußte nur nachtanken, doch reichte 
sein Aufenthalt, um Musso in Front zu bringen. 
Doch zwei Runden später übernahm Moss wie- 
der seinen alten Platz, also Musso plötzlich mit 
flatterndem linken Vorderrad und plattem Rei- 
fen aus der Steilkurve quer über die beiden 
Fahrbahnen schoß, weit über die Ferrari-Boxe 
hinausrutschend anhielt und die Hände vors Ge- 
sicht schlagend ausstieg: derselbe Lenkungsdefekt 
wie bei Fangio hate ihn aus dem Rennen ge- 
worfen. 

Moss holte sich mit einer Runde von 217,91 
km/st den einen Punkt zurück und siegte 6% io 
sec vor Fangio. 

Es ist nach diesem Rennen verschiedentlich 
laut geworden, man habe Fangio den Titel zu- 
schanzen wollen und Collins damit um seine 
Chance gebracht. Wie wenig kennen jene, die 
so denken, einen Fangio, der wohl eine der 
größten Persönlichkeiten ist, die wir in den 
letzten Jahren am Steuer eines Rennwagens 
sahen! Wenn er jetzt, auf der höchsten Stufe 
seines Könnens, wirklich abtreten sollte, wer- 
den die Menschen noch lange Zeit an den be- 
rühmten Renn-Pisten voller Achtung von ihm 
reden: von jenem sympathischen, krummbeini- 
gen Burschen aus dem Kartoffelstädtchen in der 
argentinischen Pampa, der als blutarmer Junge 
auszog und als König des Volants in seine Hei- 
mat zurückkehrte. Gümo 


Ergebnisse: 

1. Moss (England), Maserati, 500 km in 2:23:41,3 = 
208,78 km/st (letztjähriger Rekord von Fangio auf Mer- 
cedes-Benz: 206,79 km/st); 2. Collins/Fangio (Engl./Arg.), 
Ferrari, 2:23:47; 3. Flockart (Engl.), Connaught, 1 Rd. 
zurück; 4. Godia ($pan.), Maserati, 1 Rd. zurück; 5. Fair- 
man (England), Connaught, 3 Rd. zurück; 6. Piotti 
(Italien), Maserati, 3 Rd. zurück; 7. De Graffenried 
(Schweiz), Maserati, 4 Rd. zurück; 8. Fangio/Castellotti 
(Arg./ital.), Ferrari, 4 Rd. zurück. 

Schnellste Runde: Moss in 2:45,5 = 217,91 km/st (alter 
Rundenrekord: Moss, 1955 auf Mercedes-Benz, in 2:46,9 

= 215,69 km/st). 

Stand der Weltmeisterschaft: Weltmeister 1956: Juan 
Manuel Fangio mit 33 Pkt., 2. Moss mit 28 Pkt., 3. Collins 
mit 25 Pkt., 4. Behra mit 22 Punkten. 
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PREISE 


UND WIEDER EIN ERSTER PLATZ! 


LE MANS - JAGUAR 


DIE SIEGREICHEN WAGEN DER LETZTEN 5 JAHRE FUHREN MIT 


VANDERVELL 
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TAUSCHEN SIE IHRE LAGERSCHALEN DURCH 


AUS 


VERSÄUMEN SIE DIES NICHT! 


80% DER EUROPÄISCHEN AUTOMOBIL- UND LASTKRAFTWAGENFABRIKEN 
BAUEN SIE EIN 


Ein Mann 
namens Schulze 


Mit Vornamen heißt er 
Helmuth, und es gibt ihn 
schon seit 25 Jahren. Zum 
ersten Male haben wir ihn 
gesehen, als er beim Schwei- 
zerischen Rennfahrerkurs 
in Campione am Rande der 
Piste stand, bescheiden, un- 
auffällig. Ob er einen 300 
SL oder einen Porsche kau- 
fen solle, war die Frage, die 
ihn damals sehr beschäftigt 
hat. Oder ob es sonst noch 
gute Autos gäbe, mit denen 
man außer spazierenfahren 
auch noch rennen könne? 
Denn er müsse sich auf einen 
einzigen Wagen beschrän- 
ken, und der dürfe auch 
nicht sehr teuer sein, denn 
mit dem Geld, das sei so 
eine Sache. Schulze hat dann 
einen Porsche gekauft, einen 
blauen Carrera, zum Ren- 
nen und zum Spazieren- 
fahren, 

Die Begeisterung ist so 
groß, daß er darüber die 
Inspektionen vergißt. Eine 
Veranstaltung nach der an- 
deren wird bestritten, wo- 
bei er auch von einem klei- 
nen Kerzenwechsel vor dem 
Rennen nicht viel zu halten 
scheint. Unser Schulze ist 
mehr fürs Fahren als für die 
Technik. Bald hat er so viel 
Meisterschaftspunkte ergat- 
tert, daß er hinter Max 
Nathan die zweite Stelle in 
der Wertung behauptet. 
Beim Eifelrennen geht es 
hart her zwischen dem alten 
Fuchs Nathan und dem Jun- 
gen. Nathan gewinnt mit 
3 Sekunden Vorsprung, aber 
Schulze fährt mit 11:01,8 
min die schnellste Runde. 
11:01,8: das sind 124,0 
km/st Durchschnitt! Eine 
phantastische Zeit, die bis- 
her sogar auf dem Spyder 
noch kein Privatfahrer ge- 
schafft hat. Den Schulze 
fahren zu sehen ist ein Ver- 
gnügen. Sicher, beherrscht, 
optimal. Für den Pflanz- 
garten zum Beispiel braucht 
er 11,0 Sekunden. Sie wer- 
den nur von ein paar ganz 
wenigen Grand-Prix-Assen 
unterboten. Im Wehrseifen, 
das ist die Bergabstrecke 
nach Adenau, war er 3,2 Se- 
kunden schneller als Behra 
beim letzten 500-Kilometer- 
Rennen auf dem 1,5 Liter 
Maserati. 

Vielleicht wird er jetzt 
auch einmal sein Auto zur 
Inspektion bringen. Oder 
sogar die Kerzen wechseln. 
Vielleicht aber setzt ihn 
irgend jemand auf einen 
Werkswagen. Man würde 
sicher nicht falsch setzen... 

R.G. 


Runde um Runde 


Da dem diesjährigen schweize- 
rischen Grand Prix für Automobile 
von der Kanton-Regierung in Bern 
die Genehmigung versagt wurde, 
veranstalteten die Schweizer auf der 
8 km langen Bergstraße von Ollon 
nach Villars einen Großen Bergpreis 
der Schweiz. Obwohl es schon zwei 
Tage vor dem Rennen regnete und 
sich das Wetter auch am Veranstal- 
tungstag nicht besserte, waren doch 
rund 15000 Zuschauer erschienen. 
Sie bewiesen einmal mehr, daß der 
Automobilsport auch in der Schweiz 
noch populär ist. Die einzelnen 
Läufe, es wurden insgesamt 27 Klas- 
sen gewertet, waren relativ gut be- 
setzt. Die Tagesbestzeit fuhr der 
Schweizer Daetwyler auf einem 3 
Liter Ferrari mit 5:38,7 = 85,03 km/st. 
Er gewann die Rennsportwagen- 
Klasse über 2000 ccm. Der Italiener 
Maglioli auf Maserati mit 5:42,5, Sie- 
ger der Rennwagen-Kategorie über 
2 Liter, war Zweitschnellster, und 
Scherrer (Schweiz) auf Mercedes-Benz 
300 SL, der bei den Seriensportwagen 
über 2600 ccm den ersten Platz be- 
legen konnte, mit 5:42,7 Drittschnell- 
ster. Als vierter in der Gesamtwer- 
tung rangiert schon Porsche-Rennlei- 
ter Huschke von Hanstein, der sich 
anscheinend nur sehr schwer vom 
aktiven Rennsport trennen kann, und 
zwar benötigte er mit seinem Porsche 
1500 RS 5:42,8. Von Hanstein holte 
sich in der Rennsportwagen- Klasse 
bis 1500 ccm den Sieg. Weitere Er- 
folge deutscher Fahrzeuge gab es in 
der Serien-Tourenwagen-Klasse bis 
1000 ccm durch Meyer auf DKW, bis 
1600 ccm durch Wagnon auf Borg- 
ward, über 2600 ccm durch Heuber- 


. ger auf BMW; dann bei den Serien- 


sportwagen bis 1600 ccm durch Beyer 
auf Porsche Carrera und schließlich 
bei den Rennwagen bis 1500 ccm 
durch Jaca auf Porsche Eigenbau. 

* 


Ergänzend zu unserer Bildseite 
von der Fernfahrt Lüttich-Rom (Za- 
greb)-Lüttich geben wir hier noch die 
genaue Ergebnisliste bekannt: 1.Mai- 
resse/Genin auf Mercedes-Benz 300 
SL mit 540 Strafpunkten; 2. Storez/ 
Buchet auf Porsche Carrera mit 1040 
Pkt.; 3. Gendebien/Stasse auf Fer- 
rarı mit 1525 Pkt.; 4. Cotton/Leclere 
go Mereeler Ban 300 SL mit 1913 

»: re auf 
Triumph TR 3 mit 2230 Pkt.; 6. Strähle/ 
Wencher auf Porsche 1300 Super mit 
2362 Pkt.; 7. Lageneste/Nicol auf Peu- 
geot 203 'mit 2518 Pkt.; 8. Harris/Jacq- 
min auf Volvo PV 444 mit 2690 Pkt. 


* 


Das am Sonntagmorgen vor dem 
Grand Prix von Europa im Auto- 
dromo von Monza abgelaufene 
Coppa Intereuropa-Rennen, das für 
Gran Turismo-Fahrzeuge ausgeschrie- 
ben war, fand zum größten Teil bei 
strömendem Regen statt, der erst 
kurz vor Schluß des Rennens end- 
an aufhörte. Hier starteten in der 

ran Turismo-Klasse bis 2 Liter einige 
Porsche-Carrera gegen Maserati und 
Ferrari. Sie hatten naturgemäß auf 
der schnellen Monza-Bahn keine gro- 
ßen Chancen gegen die maschinell 
stärkeren Italiener. Sieger wurde der 
Italiener Gerini auf Maserati. In der 
3 Liter-Klasse siegte Zampiero auf 
Mercedes-Benz 300 SL. Bei den 600er- 
Wagen belegte ein Abarth den ersten 
Platz und in der 1300er-Konkurrenz, 
die ausschließlich mit Alfa Romeo 
Guilietta Sprint Veloce besetzt war, 
konnte sich der Italiener Leto di 
Priolo als erster placieren. 


Hans Herrmann startete mit einem 
Porsche 1500 RS bei den 10 Stunden 
von Messina, die man allerdings in 
diesem Jahr auf 5 Stunden reduziert 
hatte. Der Stuttgarter führte in seiner 
Klasse klar und konnte sich im Ge- 
samtklassement sogar bis auf den 
4. Platz vorarbeiten, schied aber 
dann wegen Getriebeschadens aus, 
so daß der Sieg in der 1,5 Liter- 
Klasse an den Italiener Caravaglia 
auf Maserati fiel. Gesamtsieger 
wurde der Amerikaner Phil Hill auf 
einem 2 Liter Ferrari vor dem Italie- 
ner Bordoni, der einen 3 Liter Mase- 
rati steverte. Der Schweizer Musy, 
der lange Zeit den zweiten Platz 
einnahm, hatte etwa 30 min vor 
Schluß des Rennens Ventilbruch, 
schob zwar seinen 3 Liter Maserati 
noch über die Ziellinie, wurde aber 
nicht gewertet. Das Rennen fand auf 
einer 6,7 km langen Rundstrecke -in 
Messina statt. Ergebnisse: 1. Hill auf 
Ferrari, 584,22 km mit 116,84 km/st; 
2 Bordoni auf ‚Maserati, 537,30 km; 
3. Barreto auf Ferrari, 535,33 km; 4. 
Cortese auf Ferrari, 522,90 km. Sieger 


der 1500er-Klasse: Caravaglia auf 
Maserati, 479,65 km. 
Die 14000 km lange Australien- 


Rundfahrt mit Start und Ziel in Syd- 
ney, die in diesem Jahr von der 
Firma Mobiloil organisiert wurde, 
brachte einen Gesamtsieg der Brü- 
der Eddie und Lance Perkins auf 
Volkswagen. Zweiter wurde Masling 
auf Holden und Dritter Foreman auf 
Volkswagen. Diese Klassifizierung ist 
jedoch nur provisorisch, die endgül- 
tige Feststellung des Gesamtsiegers 
kann erst nach vollständiger Auswer- 
tung sämtlicher Kontrollen erfolgen. 
Bei dieser Fahrt, die genau wie im 
letzten Jahr wieder über schmale 
Paßstraßen, durch Wüsten, Dschun- 
gel und Steppe führte, erreichten von 
estarteten Fahrzeugen nur 32 das 
A Trotz der schwierigen Strecken- 
führung soll die geforderte Durch- 
schnittsgeschwindigkeit verhältnis- 
mäßig hoch gewesen sein, so daß 
allein fünf Mannschaften wegen Zeit- 
überschreitung disqualifiziertwurden. 


Ferrari hat in Maranello einen wei- 
teren Formel 2-Motor in Entwicklung, 
und zwar neben dem bereits bekann- 
ten V 6-Zylinder, einen Reihen-Vier- 
zylinder. Inzwischen hat Sighinolfi mit 
dem ersten Formel 2 schon Probefahr- 
ten in Modena durchgeführt... Auf 
die Frage nach seiner Blutgruppe, nei 
der. Pflichtuntersuchung vor 
un Grand Prix en 
der bekannte englische Sportwagen- 
Fahrer Duncan Hamilton (Jaguar): 
„Whisky und Perrier“ (Soda), schreibt 
der englische „Autosport” ... Neue 
Porsche-Erfolge werden wieder aus 
den USA gemeldet, und zwar ging 
beim Redwood Empire Sports-Car 
Race auf dem Arcata-Flugplatz in 
Nord-Kalifornien, in dem insgesamt 
90 Fahrer teilnahmen, Sam Weiss aus 
Sacramento, Kalifornien, auf Porsche 
550 Spyder als Gesamtsieger hervor. 
Im Serienwagen-Rennen der Klassen 
1400 bis 2000 ccm bei derselben Ver- 
anstaltung landeten Porsche auf den 
ersten drei Plätzen. Bei den Rennen 
von Paramount-Ranch in Los Angeles 
gab es in den einzelnen Konkurren- 
zen drei Porsche-Siege, während 
Rudy Clay auf Mercedes-Benz 300 
SL hier die Klasse über 1500 ccm ge- 
wann... Senora Erminia Fangio, die 
Mutter des Rennfahrers, erklärte zur 
vierten Weltmeisterschaft ihres Soh- 
nes: „Ich hoffe, daß er jetzt endlich 
aufhören wird, ich habe in den letz- 
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ten Jahren zuviel Angst um ihn aus- 
gestanden!” .. 

Den von dem deutschen Exwelt- 
meister Noll auf BMW mit 280 km/st 
aufgestellten absoluten Geschwindig- 
keitsweltrekord für Motorräder mit 
Seitenwagen verbesserte der Neu- 
seeländer Bob Burns auf den Bonne- 
ville Salt Flats in den USA. Burns 
durchfuhr den fliegenden Kilometer 
mit 284 km/st. Der Versuch, des eben- 
falls in Wendover anwesenden ehe- 
maligen Rekordmannes Russel 
Wright, den von Wilhelm Herz auf 
NSU gefahrenen absoluten Ge- 
schwindigkeits-Weltrekord einzustel- 
len, mißlang. Wright kam mit seiner 
1000 ccm Vincent HRD auf 320 km/st. 
Herz erreichte für die fliegende Meile 
bekanntlich 339 km/st. Wright hat in- 
zvrischen seine Versuche abgebrochen 
und ist nach Neuseeland zurückge- 
kehrt. Inzwischen fuhr der Amerika- 
ner Johnny Allen auf den Salt Flats 
über die Meile mit fliegendem Start 
345,2 km/st. Er stellte damit einen 
neuen absoluten Geschwindigkeits- 
weltrekord für Motorräder auf. Da 
der amerikanische Motorrad-Verband 
jedoch nicht der FIM angeschlossen 
ist und die Rekordfahrt auch ohne 
FIM-Kontrolle durch a wurde, 
dürfte Allens Rekord die Anerken- 
nung durch die FIM versagt bleiben. 
Über die Allensche Maschine lagen 
bis zum Redaktionsschluß noch keine 
Einzelheiten vor. Ohne Zweifel hat 
der 26jährige Amerikaner aus Texas 
aber eine großartige Leistung voll- 
bracht, die um so höher zu bewerten 
ist, da es sich hier um eine kleine 
Gruppe von Privatleuten handelt, die 
eine Maschine schuf, mit der Allen 
bereits im vergangenen Jahr die 
300 km/st-Grenze „überschritt. 


Nicht am Strand von Daytona Beach 
in Florida, sondern auf den Bonne- 
ville Salt Flats im amerikanischen 
Staat Utah führte Renault mit dem 
Gasturbinen-Wagen „Sternschnuppe“ 
Rekordversuche durch. Der franzö- 
sische Fahrer Jean Hebert kam auf 
eine Geschwindigkeit von 307,7 km/st 
und verbesserte damit den von der 
englischen Firma Rover 1952 auf der 
Autobahn bei Ostende aufgestellten 
Rekord von 243 km/st. 


Nach dem Großen Preis von Eu- 
ropa unternahm Colin Chapman 
mit einem Lotus, der einen 1100 ccm 
Coventry-Climax-Motor als Antriebs- 
aggregat hatte, Rekordfahrten auf 
der Monza-Bahn mit Stirling Moss 
als Fahrer. Moss legte dabei die 
50 km mit einem Durchschnitt von 
218,12 km/st zurück und kam für die 
50 Meilen auf 213,88 km/st. Die Fahr- 
ten konnten nicht fortgesetzt werden, 
da die wellige Oberfläche der Steil- 
kurven Chassis und Karosserie des 
Lotus über die Maßen beanspruchte. 


Mit den beiden neuen Maserati 
Formel 1-Rennwagen, die erstmals 
beim europäischen Grand Prix in 
Monza eingesetzt wurden, werden 
Moss und Behra am 2. Dezember 
beim Grand Prix von Australien in 
Melbourne starten, der für formel- 
freie Fahrzeuge ausgeschrieben ist 
und auch am Sportwagen-Grand Prix 
teilnehmen, der am 25. November 
auf derselben Piste im Albert-Park 
von Melbourne ausgetragen wird. 
Die Maserati-Equipe will die Reise 
nach Australien am 15. November 
per Flugzeug antreten. Moss beab- 
sichtigt, anschließend beim Grand 
Prix von Neuseeland am 12. Januar 
in Ardmore an den Start zu gehen. 
Er hat übrigens in diesem Jahr 
schon 35 Automobilrennen hinter sich 
gebracht und erklärte uns in Monza, 
daß er außer in Australien und evtl. 
in Venezuela 1956 bei keinem an- 
deren Rennen mehr fahren würde, 
selbst für ein Startgeld von 10 000.- 
DM nicht. GUMO 


FORTSCHRITT - für Sie berechnet: 
r der 15 I-TAUNUS 15 M- Motor 


—— Gin Drick alfa Gaspedal 


-und der 55-PS-Kurzhub-Motor beschleunigt in allen 

Gängen temperamentvoll wie ein Sportwagen. Das ist die 
Wirkung des hervorragenden Drehmoments von 11,3 mkg... es 
gibt dem TAUNUS 15 M die Überlegenheit beim 

Anfahren, beim UÜberholen, am Berg. Auch voll belastet nimmt 
der TAUNUS 15 M in zügiger Fahrt Steigungen bis 42° o. 


- das trifft auf den Kurzhub-Motor des TAUNUS 15M zu. 
Was heißt „Kurzhub”? Kolben mit einem großen Durchmesser 
schaffen auf kurzen Wegen genausoviel wie Kolben 

mit einem kleinen Durchmesser auf langen Wegen. Kurzer 
Kolbenweg bedeutet geringere Kolbengeschwindigkeit und 
weniger Reibung. Weniger Reibung heißt weniger Verlust 

an Kraft - oder umgekehrt: ein Mehr an Leistung bei größter 
Schonung von Zylindern und Kolben. - Deshalb: der Kurzhub- 
Motor des TAUNUS 15M leistet mehr für längere Zeit. 


ueeeerzi War kosten 100 km £ 


® Ein Fallstromvergaser mit Startvergaser, Beschleunigerpumpe 
und Teillaststeuerung sorgt automatisch dafür, daß der 


Motor nur immer so viel Kraftstoff bekommt, wie er wirklich 
braucht. ® Im neuartig geformten Verbrennungsraum wird 
das Gemisch intensiv verwirbelt. Daher wird der Kraftstoff 
hervorragend ausgenutzt. ® Sehr groß bemessene Ventile 
gewährleisten die rasche Füllung der Zylinder. 

Der Kraftstoffnormverbrauch beträgt nur 8 Liter je 100 km. 


| 
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- nicht die Höchstgeschwindigkeit entscheidet über die 
Beschleunigung. - Die PS-Leistungs- und Drehmomentkurve 
zeigen die hohe Drehkraft der Maschine in den mittleren 
Drehzahlen, wo sie am wertvollsten für die Praxis ist: 

In 25 Sekunden schießt der Motor den TAUNUS 15M aus 
dem Stand auf 100 km/h... Dauergeschwindigkeit: 125 km/h. 
Sie erreichen also einen hohen Reisedurchschnitt ohne 
Risiko, denn die starke Beschleunigung erhöht Ihre Sicherheit. 


Hohe Leistung, lange Lebensdauer, niedriger Verbrauch - und mehr Sicherheit für Sie: 
die Vorteile des modernen 1,5 I-Kurzhub-Motors im TAUNUS 15 M. 


Das Automobil Ihrer Wünsche - gebaut von IıX®) RD 


Der ideule Gebrauchswagen europäischer Prä- 
gung. Ein temparamentvoller Motor von 1100 ccm 
leistet 34 PS und gibt dem Wagen eine rasante Be- 
schleunigung. Seine Spitzengeschwindigkeit von 
über 115 Std’km erlaubt einen hohen Reisedurch- 
schnitt bei vorzüglicher Strassenlage. Normver- 
brauch knopp 8 Ltr. 4-türig. Vollsynchronisiertes 
4-Ganggetriebe. 


Ein gut organisiertes, bis in kleinste Städte ver- 
zweigtes Netz von Werksvertretungen garantiert 
jederzeit einen prompten Kundendienst. 


NSU AUTOMOBIL-AKTIENGESELLSCHAFT - HEILBRONN 
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Die 4 Türen des „Neckar” er- 
möglichen ein bequemes Ein- 
und Aussteigen. Ein besonderer 
Vorteil bei einem Fahrzeug die- 
ser Klasse. 


enter Eee 


Elektrisches Störsuchgerät von Philips 


Die meisten Kraftfahrer werden an der nächstgelegenen Tankstelle oder 
Reparaturwerkstätte Hilfe suchen, wenn am elektrischen „Kram“ eine Störung 
auftritt. An der elektrischen Licht- und Zündanlage kennen sich nämlich nur 
die wenigsten Autofahrer aus und oft sind Fehler auch nicht ohne weiteres 
zu erkennen bzw. aufzufinden. Die Stimmung aber ist vollends beim Teufel, 
wenn man an eine Reparaturwerkstätte gerät, bei der man von Elektrotechnik 
auch nicht viel versteht. 

Jede ordentliche Reparaturwerkstätte sollte jedoch heute so weit mit elek- 
trischen Vorgängen vertraut sein, daß sie einfache Störungen finden und auch 
beheben kann. Meist handelt es sich ohnehin nur um geringfügige Störungen. 
Es gibt inzwischen eine Reihe von Prüf- und Testgeräten, mit deren Hilfe 
auch der Nichtelektriker, also jeder Automechaniker, mit verhältnismäßig 
einfachen elektrischen Kenninissen fachgerecht umgehen kann. Mit diesen 
Geräten können alle wichtigen Teile der elektrischen Anlage, meist sogar 
ohne Ausbau dieser Teile aus dem Fahrzeug, überprüft werden. 

Eine gute Hilfe zum Auffinden von Störungen an der elektrischen Anlage 
ist das von Philips entwickelte Auto-Störsuchgerät. Es ist handlich, arbeitet 
ohne einen Anschluß an das elektrische Lichtnetz und ist an Hand der bei- 
gefügten Schaltbilder sehr einfach und sicher zu bedienen. Da es an keine 
Stromquelle gebunden ist, kann es auch außerhalb der Werkstatt eingesetzt 
werden, als einzige Spannungsquelle für die Messungen dient die Fahrzeug- 
Batterie selbst. Wir wollen im einzelnen nicht aufzählen, welche Messungen 
und Prüfungen damit vorgenommen werden können, denn hierüber gibt die 
Bedienungsanleitung genügend Aufschluß. Kü 


Champion-Zündfunken-Anzeiger 


Das Aufspüren und Lokalisieren von Fehlerquellen in der Zündanlage 
kann sich künftig jeder Kraftfahrer mittels des Champion-Zündfunkenan- 
zeigers erleichtern. Er ist aus Kunststoff hergestellt, hat ungefähr die Größe 
eines Füllfederhalters und \ 
kostetca.5DM. Mankann 
mit ihm beispielsweise 
ohne Ausbau der Zünd- 
kerze oder Lösen der 
Kabelverbindung bei lau- 
fendem Motor leicht fest- 
stellen, ob und inwie- 
weit die Zündung in Ord- 
nung ist. Verschmutzte 
Zündkerzen, Fehler in 
der Zündverteilung, wie 
sie unter Umständen 
durch Risse in der Ver- 
teillerkappe oder schad- 
hafte Isolationsstellen an 
den Zündkabeln ent- 
stehen, sind ebenso 
schnell mit Hilfe dieses 
Geräts zu ermitteln wie 
andere Fehler in der 
Zündanlage. Der Vertrieb 
erfolgt über die Varta- 


Organisation. 


Die Fata Morgana 


Welchem Autofahrer ist es nicht schon so gegangen: bei strahlendem 
Sonnenschein und blauem Himmel blinkt plötzlich 100 oder 200 Meter 
weiter vorn die Landstraße hell und leuchtend auf. Nässe! Instinktiv 
geht man mit dem Gas herunter, denn ein plötzlich auftauchendes nasses 
Straßenstück könnte unangenehm werden. Kommt man näher, ist die 
Straße pulvertrocken. Dafür glitzert die „Nässe“ ein Stück weiter wieder 
auf. 

Narren uns unsere Sinne? Nein, sie sind intakt — wir sind das Opfer 
einer Fata Morgana geworden! Nicht nur in der Wüste von Karl May 
gaukelt sie ihr trügerisches Luftbild vor, auch auf unseren schlichten Bundes- 
straßen. Es ist kein Wasser, was auf der Straße blinkt, sondern das Spiegel- 
bild des Himmels. Eine Fata Morgana entsteht dann, wenn die Luft 
direkt am Boden heißer und deshalb weniger dicht ist als die darüber- 
liegende. Dichtere Luft bricht nämlich.das Licht stärker als dünnere. 
Dadurch werden nicht nur in Wüsten oder auf Landstraßen Wasserflächen 
vorgetäuscht, sondern es rücken auch ferner liegende Gegenstände, Land- 
schaften und Städte näher. Der normalerweise gerade Sehstrahl wird 


Das Auge sieht den Baum einmal direkt und einmal als Spiegelbild (a = warme, 
dünnere Luftschicht; b = kühlere, dichtere Luftschicht; c = Grenzschicht zwischen beiden). 


durch die verschiedene Luftgliederung und Luftbrechung regelrecht ver- 
bogen, er läuft tatsächlich krumm zum Ziel. 

Besonders Asphalt zaubert gerne eine Fata Morgana auf seinen schwar- 
zen Straßenrücken, ganz einfach deshalb, weil er als „schwarzer Körper“ 
die Sonnenhitze speichert und die darüber lagernde Luftschicht seiner- 
seits zusätzlich aufheizt. Oft ist die Luft nahe über der Straßendecke 
um 15 Grad Celcius wärmer als in zwei Meter Höhe. 

Voraussetzung für eine Landstraßen - Fata Morgana ist aber, daß 
das Auge des Fahrers sich in fast gleicher Höhe mit der Luftschicht be- 
findet, die für diese Erscheinung verantwortlich ist. Doch auch ohne dieses 
Zusammentreffen kann es zu sehr unangenehmen optischen Täuschungen 
kommen: Die über der Straßendecke ruhende Luftschicht wird infolge 
ihrer Erwärmung leichter, steigt auf, vermischt sich mit kühler Luft und 
bildet unhomogene Schlieren mit verschiedenen Lichtbrechungseigenschaf- 
ten. Ein flimmerndes, unruhiges Bild entsteht, die Linienführung der 
Straße verwischt und wird undeutlich. Sehr leicht kann es dann zu Fahr- 
fehlern kommen. 

Die Straßenbauer wüßten ein Gegenmittel: Die Straßendecke wird durch 
und durch weiß eingefärbt und wirft so die Sonnenstrahlungen zurück. 
Auch bei Asphalt soll das jetzt technisch möglich sein. K.H.F. 


Schaltschloß für Opel-Rekord 


Opel-Häusler in München hat unter der Bezeichnung „Schaltschloß“ eine 
Diebstahlsicherung für den Opel-Rekord auf den Markt gebracht. Mit 
ihrer Hilfe kann wahlweise der Rückwärts- oder der Leergang gesperrt 
werden, während eine Blockierung der Lenkung nicht erfolgt. Zwar kann 
letzteres, was bekanntlich bei den meisten Lenkungsschlössern üblich ist, 
bei sehr ungeschickter Benützung eventuell zu Unfällen führen, es ist jedoch 
zweifellos ein besserer Diebstahlschutz. Das Schaltschloß von Häusler kann 
in wenigen Minuten eingebaut werden, da kein organischer Eingriff nötig 
ist. Der Preis beläuft sich auf DM 45.—. 
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GROSSER PREIS VON DEUTSCHLAND AUF 
DEM NÜRBURGRING 


(AvD -Rheinland -Pfalz-Preis) 


4.5.8. 1956 


Klasse Grand Tourisme über 2000 ccm 
Sieger: W. Seidel auf Mercedes 300 SL 


Klasse Grand Tourisme bis 2000 ccm 


Sieger: L. Bendl auf Porsche Carrera 


Klasse Grand Tourisme bis 1300 ccm 


Sieger: A.W.Lang auf Alfa Romeo Giulietta 


XIX. INTERNATIONALES ADAC EIFELRENNEN, 
NÜRBURGRING 


Klasse Grand Tourisme Wagen bis 2000 ccm 


26. 8. 1956 


Sieger: M. Nathan auf Porsche Carrera 


Klasse Spezial-Serien-Tourenwagen bis 2000 ccm 
Sieger: H. Retter auf Mercedes 190 


Klasse Normale Serien-Tourenwagen bis 2000 ccm 


Sieger: S. Liebl auf Alfa Romeo 


29.8.-2.9. 1956 


LÜTTICH - ROM - LÜTTICH 


Klasse Grand Tourisme Wagen bis 1300 ccm 
Sieger: P.E.Strähle / H.Wencher auf Porsche 1300 S 


MOTOR OlL 


HAMBURG 36 
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Sehr kritisch 


und absolut objektiv 
sind unsere Wagentests 


Wir können Ihnen noch liefern: 
„Austin A 40 , 


Heft 25/1953 
„ 16/1955 
1/1954 
12/1956 


„Chevrolet V8BelAir . 
„.DKW 3 = 5/1956 
„Engl. Triumph 21 1 Sportwagen Ve en RER 8/1954 
„Fiat 600 . ER EEE 5 11/1955 
"Fiat 1100 TV. . Fa N 8/1956 
„Fiat 1400 Diesel . 10/1954 
...Ford V 8 Fairlane (Fordomatic) . 6/1956 
„Ford V 8 (mit IORRaDE] : 16/1954 
..Ford-Vedette 53. . . 16/1953 
..Goggomobil T 300 , 3/1956 
... Goliath GP 700 E 6/1955 
„Goliath GP 900E . 2/1956 
„Lloyd LT 50 . . . 9/1954 
„Lloyd LP600 . . ; 
Mercedes-Benz Typ 220 . 
„Mercedes-Benz 220° . 
„Mercedes-Benz 300B . 
„Mercedes-Benz 300 c (Automatic) 
„Mercedes-Benz Typ 300 SL . 
...Messerschmitt-Kabinenroller v 
.„„.Messerschmitt-Kabinenroller KR 200 
...Motocoupe BMW-Isetta . 
...NSU-Fiat „Neckar“ 

..Oldsmobile 8 . . 
.„.Opel-Olympia Rekord 1955. 
.„Opel-Olympia Rekord 1956 

„Opel Kapitän 1954 . . . 

„Opel Kapitän 55 . 

„Opel Kapitän 1956 . 

„Peugeot 203 . , 

„Peugeot 403 . x 

... Porsche 1500 GS' Carrera N 
„Renault 4 CV... i 
„„Renault-Dauphine . 
..Simca-Aronde 1955 . 

.„.Simca Aronde 1300 

....Studebaker- masse 

„Taunus 1SM ... 
-„Tempo-Wiking 

„.. Vedette Versailles . 
„„.VW-Acdhtsitzer 


26/1955 
19/1954 
1/1956 
13/1954 
10/1956 
21/1955 
15/1954 
22/1955 
19/1955 
8/1956 
13/1955 
25/1954 
25/1955 
2/1954 
3/1955 
23/1955 
1/1953 
4/1956 
9/1956 
17/1955 
13/1956 
26/1954 
7/1956 
11/1954 
91955 
8/1955 
18/1955 
23/1953 
„ 11/1956 


..VW Karmann-Ghia- -Coupe i 


Hefipreis: Bis 30. 6. 1955 erschienene Hefte DM0.60 - - neuere Hefte DM 1.20 
zuzügl. Porto DM 0.10 pro Heft. 


MOTOR-REVUE 


..Pegaso 2,5 Liter . 
„Bentley 4,5 Liter r 
..Studebaker „Commander* 
„Lancia Aurelia Gran Turismo 
..Alfa Romeo Super Sun 3 
„Fiat 600. . Eh a 
Ford Thunderbird 
„Mercedes-Benz 190 SL 
..Aston Martin DB 2/4 . 


MOTOR-REVUE PR 5.— DM 2 50 ‚Dpt; Porto. 
Hefte auch einzeln erhältlich 


Heft 6/1953 
„ 8/1953 
9/1954 
10/1954 
11/1954 
13/1955 
14/1955 
16/1956 
17/1956 


Wir empfehlen ferner: 

1. Plastik-Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für die 
Jahrgänge 1948 — 1955 zum Preis von je DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 

2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 
oder Brief.) 

An VEREINIGTE MOTOR -VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 
Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE -- EUROPA-MOTOR“ 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. _ 


Stück Plastik-Einbanddecke(n) mit Goldprägung und Inhaltsverzeich- 
nis für Jahrgang .. . zum Preise von DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 


Stück Kunstleder-Sammelmappe(n) mit Klemmrücken zum Preis 
von DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Der Gesamtbetrag wurde am .... auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in 
Scheck - bei. Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 
Blockschrift ausfüllen.) 


Name . Vorname ..... 
Ort 
Straße .. 


Datum Unterschrift 


15/1955 . 


Steuer, Recht, Versicherung 


HT ER EEE FREE RITTER EEE EEE EEE RETTEN ETHERNET REEL TREN TEN IEREETRNIENELTREREN ER USTREBIRUNEER 


ZEASNERU 


I Sn StHeör rege 


Ein Mercedes 170 S ist kein Buick 


Das Oberlandesgericht Karlsruhe hat in einem Schadenersatzurteil (4 U 
42/55) festgestellt, daß bei einem Verkehrsunfall der „Schädiger“ auch die 
Mietaufwendungen zu ersetzen hat, die dem Geschädigten während der 
Reparaturzeit für ein Ersatzfahrzeug entstehen. Dabei ist, so heißt es im 
Urteil weiter, der Geschädigte grundsätzlich berechtigt, einen Ersatzwagen 
vom Typ des Unfallwagens zu mieten; er brauche sich in der Regel nicht 
mit einem billigeren Ersatzfahrzeug zu begnügen. 

Mit dieser Begründung billigte das Gericht dem Fahrer eines beschädig- 
ten Buick die Erstattung der Mietaufwendungen für einen Leih-Buick in 
Höhe von täglich 82.40 DM (abzüglich erspartem Eigenverbrauc) zu. 

Das Landgericht war in erster Instanz der Meinung gewesen, der Buick- 
Fahrer habe nur Anspruch auf die erheblich billigeren Mietaufwendungen 
für einen Ersatzwagen des Typs Mercedes 170S. Das Oberlandesgericht 
mißbilligte diese Auffassung, weil sie dem Buick-Fahrer die volle Aus- 
schöpfung seiner Rechte versage. 

Im einzelnen sagen die Karlsruher Oberlandesgerichtsräte zum Unter- 
schied der beiden Wagentypen in ihrer Urteilsbegründung: Ein Mercedes 
170S sei einem Buick nicht gleichwertig. „Schon ihrem Aussehen nach 
lassen sich beide Fahrzeugtypen nicht miteinander vergleichen. In ihren 
technischen Eigenschaften bestehen grundlegende Unterschiede. Jedenfalls 
aber ist der Buick dem Mercedes 170S an Bequemlichkeit erheblich über- 
legen“, heißt es wörtlich im Urteil. Der Buick-Fahrer, der täglich beruflich 
große Strecken zurückzulegen habe, sei nicht verpflichtet gewesen, die 
Unbequemlichkeit und Erschwerung auf sich zu nehmen, die das Fahren 
eines ihm ungewohnten Fahrzeugtyps mit sich gebracht hätte. Die Ver- 
pflichtung, sich einen billigeren Ersatzwagen zu verschaffen, könne auch nicht 
aus dem Grundsatz der „Schadensminderung“ hergeleitet werden. Dies 
käme nur in Frage, wenn die Aufwendungen für die Inanspruchnahme 
eines Buicks erheblich über das „verkehrsüblihe Maß“ hinausgegangen 
wären. Dr.G. 


Die geschäftliche Urlaubsreise 


Um das Angenehme mit dem Nützlichen zu verbinden, besucht heuer 
mancher Geschäftsmann auf seinen Urlaubsfahrten die Kunden. Das gibt ihm 
aber nicht das Recht, alle seine Urlaubsspesen als Betriebsausgaben vom 
einkommensteuerpflichtigen Gewinn abzusetzen. Der Bundesfinanzhof in 
München hat vielmehr in einem neuen Grundsatzurteil (I 228/55 U) festge- 
stellt, die durch eine Privatreise veranlaßten Aufwendungen seien Kosten 
der Lebenshaltung, die das Finanzamt bei der Ermittlung der Höhe der zu 
zahlenden Steuern nicht berücksichtigen könne. Nur die durch den Besuch 
seiner Geschäftsfreunde nachweisbar entstandenen Mehrkosten dürfe der 
Kaufmann als Betriebsunkosten verrechnen. „Eine andere Beurteilung”, so 
erklären die Bundesfinanzrichter wörtlich, „würde die Gleichmäßigkeit der 
Besteuerung gefährden. Sie gäbe den Steuerpflichtigen die Möglichkeit, ohne 
besondere Schwierigkeiten die Kosten einer Erholungsreise, die zu den 
typischen Kosten der Lebensführung gehören, als Betriebsaufwand zu behan- 
deln.“ Das aber würde zu einer Ungerechtigkeit gegenüber den lohnsteuer- 
pflichtigen Arbeitnehmern führen, die keine Möglichkeit hätten, ihren Urlaub 
auf Kosten der Steuer zu finanzieren. Dr.G. 


Unfallschaden nur bei Berufsfahrten 
steuerlich absetzbar 


Kann ein Kraftfahrzeugschaden steuerlich abgesetzt werden? Diese viel- 
umstrittene Frage hat nun der Bundesfinanzhof in einem Grundsatzurteil 
(IV 611/54 U) bejaht, wenn sich der Unfall auf einer beruflichen Fahrt er- 
eignet. Dabei spielt es keine Rolle, ob das Fahrzeug im allgemeinen über- 
wiegend privat oder beruflich genutzt wird. 

Anlaß zu dieser‘: Entscheidung war der Kraftwagenunfall eines Zahn- 
arztes, dessen Wagen steuerlich als zu 50 Prozent beruflich genutzt galt. 
Da seine Unfallfahrt keine berufliche Fahrt gewesen war, verlangt der 
Bundesfinanzhof, daß der ganze Schaden steuerlich als Privatverlust behan- 
delt wird, auch eine nur teilweise steuerliche Anerkennung des Unfall- 
schadens ließ er nicht zu. Dr.G. 


Übermüdung ist keine .„‚Bewusstseinsstörung” 


„Durch Übermüdung herbeigeführtes Schlafen schaltet zwar das Bewußt- 
sein aus, bedeutet aber keine Störung des Bewußtseins im Sinne der 
Versicherungsbedingungen. Es kann nicht angenommen werden, daß ein 
Unfall, der die Folge naturbedingten Schlafes ist, von dem Versicherungs- 
schutz ausgeschlossen sein soll“, entscheid das Oberlandesgericht Olden- 
burg (1 U 46/53). Allerdings sei Voraussetzung für den Versicherungs- 
schutz, daß es sich um eine natürliche Übermüdung handle und nicht um 
eine durch künstliche Mittel, durch Alkohol oder anormale Anlagen be- 
dingte Übermüdung. 

Mit dieser Begründung billigte das Oberlandesgericht Oldenburg der 
Witwe eines Bauunternehmers den Anspruch auf Auszahlung von 10 000 DM 
Unfallversicherung zu, die der Bauunternehmer abgeschlossen hatte. Die 
Versicherung hatte sich geweigert, die Unfallsumme auszuzahlen, weil der 
Bauunternehmer nach einer längeren Fahrt am Steuer eingeschlafen und 
dabei tödlich verunglückt war. Dr. G. 


Sittenwidrige 
Geschäftsbedingungen von Großgaragen 


In einem Prozeß vor dem Landgericht Göttingen ging es um die Frage, 


ob in den Geschäftsbedingungen von Großgaragen ein allgemeiner Haftungs- & 


ausschluß enthalten sein darf. Das Gericht (Urteil 1 S 37/55) hat die Klausel, 
wonach für Beschädigungen an dem abgestellten Kraftfahrzeug „keine Haf- 
tung, mit Ausnahme der gesetzlichen Haftung für eigenen Vorsatz“, über- 
nommen wird, für einen „Mißbrauch der Vertragsfreiheit und daher unwirk- 
sam“ erklärt. 

Ein Autobesitzer hatte seinen Wagen in einer Sammelgarage in Göt- 
tingen zum Überwintern abgestellt. Der Garagenangestellte hatte vergessen, 
das Kühlwasser abzulassen. Als der Wagenbesitzer im Frühjahr seinen 
Wagen abholen wollte, war das Kühlwasser gefroren und hatte den Motor- 
block zersprengt. Der Garagenunternehmer verweigerte den Schadenersatz 
mit dem Hinweis auf die Geschäftsbedingungen seines Garagenverbandes. 


Darin war jene Freizeichnungsklausel enthalten, durch die praktisch jede F 


Haftung ausgeschlossen war. 


Das Landgericht Göttingen würdigte die Gesamtsituation sehr eingehend ° 
und stellte in den Urteilsgründen zunächst fest, daß fast alle Göttinger ° 


Garagenbetriebe Kraftfahrzeuge nur zu diesen Bedingungen des Garagen- 


verbandes einstellen. Ein bestimmter Kreis der Geschäftswelt sei bei der | 


Abwicklung seiner Geschäfte auf die Inanspruchnahme dieser Unternehmer- 
gruppe -angewiesen. Die Autobesitzer befänden sich daher den Garagen- 
unternehmern gegenüber in einer „Zwangslage“ und könnten, wenn sie auf 
die Bedingungen eingingen, nicht „in freier Abwägung aller Vor- und Nach- 


teile“ handeln. Wer immer seinen Wagen vorübergehend unterstellen oder ® 


gar überwintern lassen will, ohne in einem Hotel mit Garage zu wohnen 
oder eine eigene Garage zu besitzen, hat keine andere Wahl, als sih an 
die Betriebe zu wenden, die sich für solche Zwecke anbieten, und zwar, 


wie die Beweisaufnahme für Göttingen ergeben hat, ausnahmslos zu den / 


Bedingungen des Garagenverbandes.“ Damit aber hätten die Garagenunter- 
nehmer eine monopolähnliche Stellung. „Es verstößt gegen die guten Sit- 
ten, wenn der Garagenbetrieb die Monopolsituation, die den Kunden auf 
seine Dienste angewiesen sein läßt, ausnutzt, um unter Umkehrung der vom 
Gesetzgeber gewollten und auch von der Allgemeinheit als billig empfunde- 
nen Rechtslage sich einen unverhältnismäßigen Vorteil auszubedingen. Als 
solcher ist es aber anzusehen, wenn hier jede Haftung, von der Haftung 
für eigenen Vorsatz abgesehen, ausgeschlossen sein soll.“ Damit werde die 
gesetzliche Regelung praktisch außer Kraft gesetzt. 

Die umstrittenen allgemeinen Geschäftsbedingungen, so führt das Land- 
gericht weiter aus, wären aber auch ohne Monopolähnlichkeit der Garagen- 
betriebe unwirksam. Der Kundenkreis der Garagenunternehmer bedürfe 
eines besonderen Schutzes. Es handle sich nämlich um Personen der ver- 
schiedensten Vermögenslage, Bildung und Sachkunde. „Was der Garagen- 
betrieb an Leistungen bietet, trägt einen hohen Grad von Unentbehrlih- 
keit, vergleichbar fast normalem Wohnraum, dessen Bezieher sogar beson- 
ders gesetzlich geschützt ist; längst hat das Kraftfahrzeug seinen Luxus- 
&arakter verloren. Sind aber — in solchen allgemeinen Bedingungen — 
Klauseln von derart starker Unbilligkeit enthalten wie in diesem Fall der 
Haftungsausschluß, dann werden öffentliche Interessen verletzt, und es ist 
Aufgabe des Richters, dies zu verhindern.” 

Das Landgericht Göttingen wies die Garagenunternehmer abschließend 
darauf hin, daß sie, falls das Haftungsrisiko für sie zu hoch sei, eben eine 
Versicherung abschließen müßten. Wenn die Gebühren für den Kunden da- 
durch zu hoch würden, so bestehe jederzeit der Ausweg, einen wahlweisen 
Doppeltarif einzuführen, einen mit und einen ohne Versicherungszusclag. 

Dr. G. 


Rechtsüberholen ‚‚gefährlich und verboten‘ 


Die Zulässigkeit des Rechtsüberholens auf der Autobahn ist bisher 
umstritten gewesen. Vor einiger Zeit hatte bekanntlich ein Oberstaats- 
anwalt die Einleitung eines Verfahrens gegen den Direktor des Volks- 
wagenwerkes, Heinz Nordhoff, abgelehnt, der auf einer niedersächsischen 
Autobahn rechts überholt hatte. 

Das Schleswig-Holsteinische Oberlandesgericht hat jetzt in einem gleich- 
gelagerten Fall entschieden (Ss 414/55), daß das Rechtsüberholen ein „ge- 
wagtes Fahrmanöver“ sei, das nach der Straßenverkehrsordnung verboten 
ist. In der Urteilsbegründung stellen die Kieler Richter fest, von der 
linken auf die rechte Fahrbahnseite dürfe ein Kraftfahrer nur dann hin- 
überwechseln, wenn er sich der Geschwindigkeit der dort fahrenden Wagen 
anpasse. Es sei grundsätzlich unzulässig, mit höherer Geschwindigkeit in 
eine Lücke der sich auf der rechten Fahrbahn vorwärts bewegenden Auto- 
kolonne hineinzustoßen und dadurch links fahrende Wagen zu überholen. 

. Dr.G. 


Schrägparken nicht grundsätzlich verboten 


Besonders in Großstädten pflegen viele Kraftfahrer von einer raum- 


sparenden Methode des Parkens, dem sogenannten Schrägparken, Gebrauch 
zu machen. Nicht immer ist jedoch die Polizei damit einverstanden. 

Das Kammergerichht Berlin hat dazu nun in einem Urteil (1 Ss 528/55) 
entschieden, daß Schrägparken nach der Straßenverkehrsordnung nicht grund- 


sätzlih verboten ist. Die einzige Vorschrift, die unmittelbar auf das 


Schrägparken Anwendung finden könne, sei die Bestimmung: „Das Halten 
von Fahrzeugen ist nur auf der rechten Seite der Straße in Fahrtrichtung 
zulässig.“ Nach dieser Vorschrift, so betonte das Kammergericht in Berlin, 
sei aber nur das Halten „entgegen der Fahrtrichtung“ verboten. Die Vor- 
schrift verlange nicht, daß die Fahrzeuge parallel zur Fahrbahn aufzustellen 
seien. „Ob ein Fahrzeug schräg zum Fahrbahnrand abgestellt werden darf, 


bemißt sich vielmehr danach, ob der Verkehr dadurch behindert oder ge- 


fährdet wird.“ ; 

Schrägparken ist nach dieser Entscheidung nur dann verboten und straf- 
bar, wenn infolge einer zu engen Fahrbahn oder einer zu großen Verkehrs- 
dichte der fließende Verkehr dabei behindert wird. Die Frage, ob Schräg- 
parken erlaubt sei oder nicht, müßten die Gerichte von Fall zu Fall jeweils 
eigens prüfen. Dr.G. 


Kr 
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Luft, Ol und Kraftstoff in den 

Motor gelangen, desto höher 

die Motorlebensdauer, desto Ö 

besser die Motorleistung. 

Immer daran denken: rechtzeitig © 

filterwechseln, rechtzeitig eine 

neue Knecht-MicrÖnic-Austausch- 

Patrone verlangen — das hält den Ö 

Motor jung und schützt vor kost- 

spieligen Ausgaben. 6) 

Knecht-MicrOnic-Patronen scheiden 

selbst noch Schmutzteilchen von der N 

Größe eines Microns (= '/ıoo mm) 

aus der Luft, dem Ol und dem Kraft- Ö 

stoff aus. Sie sind hochwirksam, feinst- 

filternd und unerlässlich für den zu- Ö 
© 


verlässigen Motordauerbetrieb. 


KNECHT-GEFILTERT — RECHT GETAN! 


DAS BEKANNTE FILTERWERK 
IN STUTTGART-BAD CANNSTATT 


EEE EEE FESTE SEN DIEB EEE EREEETELOTEEETESESTESEEEETNTEE SE FEUER EFUEEOEEDEEEN ENTE 


Vorsicht bei Vorfahrt... 


«.. auf unübersichtlichen Straßenkreuzungen 


Wie der BGH mit Urteil vom 26. 3. 1956 VI ZR 301/64 feststellt, ist 
ein auf einer Vorfahrtstraße fahrender Kraftfahrer grundsätzlich nicht ver- 
pflichtet, allgemein die Geschwindigkeit so einzurichten, daß er bei Ein- 
mündungen von Straßen anhalten kann, falls jemand sein Vorfahrtsrecht 
verletzt. Zu diesem Standpunkt, der im Beschluß der Vereinigten Großen 
Senate des Bundesgerichtshofs vom 12. 7. 1954 (BGHZ 14 S. 232) zum Aus- 
druck gekommen ist, hat der 6. Zivilsenat des Bundesgerichtshofes darauf 
hingewiesen, daß dieser Richtsatz nur für das Verhalten auf Vorfahrt- 
straßen gilt, während in der Entscheidung der Vereinigten Großen Senate 
ausdrücklich klargestellt ist, daß ein Kraftfahrer, der auf einer nicht 
bevorrechtigten Straße fährt, an jede unübersichtlihe Kreuzung mit einer 
Geschwindigkeit heranzufahren hat, die ein rechtzeitiges Anhalten gestattet. 
(Vgl. hierzu auch BGH-Urteil vom 4. 2. 1953, BGHZ 9, S. 6.) 


Es gibt noch Kavaliere! 


... auch wenn Sie eher da sind! 


Die Vorfahrtregeln sind nicht nur anzuwenden, wenn zwei Fahrzeuge 
zur selben Zeit an der Kreuzung ankommen, sondern auch, wenn das warte- 
pflichtige Fahrzeug die Kreuzung vor dem Vorfahrtberechtigten erreicht, 
wegen der Verschiedenheit der beiderseitigen Geschwindigkeit oder der 
Länge und der Beweglichkeit der Fahrzeuge aber gleichwohl zu befürchten 
ist, daß das zuerst ankommende Fahrzeug die Kreuzung noch nicht ver- 
lassen haben wird, wenn das bevorrechtigte Fahrzeug herangenaht ist. 
Die Vorfahrt ist schon verletzt, wenn der Führer des vorfahrtberechtigten 
Fahrzeugs an der freien Weiterfahrt behindert und wegen der drohenden 
Gefahr eines Zusammenstoßes zu einer Verringerung seiner Geschwindig- 
keit oder zu Ausweichbewegungen gezwungen wird. (VRS 4, 429; 6, 157; 
7.-113.) 


URNEREZEEEEEEEEETEETETEEEEEEEEEEEN ZEN ERLERNEN EEE SEITEN TEERETTETRREITTEE TEE EN NEÄRTETE RENNER 


... auf dem Dorfe 


Der Bundesgerichtshof hat mit Urteil vom 23. 4. 1956 III ZR 299 Ziff. 54 
folgende Rechtsauffassung vertreten: Benutzer einer offensichtlich bedeu- 
tungslosen Straße, die innerhalb eines Dorfes auf eine nicht als bevor- 
rechtigt beschilderte, dem Durchgangsverkehr dienende Provinzialstraße 
einmündet, haben gegenüber den auf der Provinzialstraße von links kom- 
menden Verkehrsteilnehmern. Vorfahrt, auh wenn die einmündende Straße 
nach Beschaffungsart und Befestigung als Nebenweg anzusehen ist (vgl. 
auch hierzu BGH-Urteil vom 10. 12. 1952 VI ZR 17/52 Verkehrsrects- 
sammlung 5 Seite 82). e 

Wegen der gegenüber der Provinzialstraße offensichtlichen Bedeutungs- 
losigkeit der Nebenstraße haben jedoch deren Benutzer mit besonderer 
Vorsicht zu fahren; das ergibt sich aus dem Grundsatz der gegenseitigen 
Rücksichtnahme, die das gesamte Straßenverkehrsrecht beherrscht. Die Ver- 
pflichtung des Vorfahrtberechtigten auf einer unbedeutenden Nebenstraße 
zu besonderer Vorsicht bei Einfahrt in eine wichtige, aber nicht als vor- 
fahrtberechtigt gekennzeichnete Straße hat Rückwirkungen auf die von 
links an die Einmündung herankommenden Benutzer der Provinzialstraße. 
Diese dürfen sich zwar nicht darauf verlassen, daß der aus dem Neben- 
weg herankommende Verkehrsteilnehmer auf Grund seiner Sorgfaltspflicht 
im Verkehr nicht vorfahren wird; denn sie bleiben grundsätzlih an die 
positiven Vorschriften des Gesetzes über die Vorfahrt gebunden. Anderer- 
seits zwingt das Vorhandensein solcher unbedeutender Nebenwege den 
Durchgangsverkehr auf der Provinzialstraße noch nicht schlechthin, so lang- 
sam zu fahren, daß er bei Einmündung derartiger Nebenstraßen auch dann 
vor dieser Einmündung zum Halten kommt, wenn ein anderer Verkehrs- 
teilnehmer, der zunächst nicht erkennbar war, beim Hervorfahren auf 
einem solchen Nebenweg Fehler macht. Wollte man eine solch langsame 
Fahrweise von dem Benutzer der wichtigeren, dem Durchgangsverkehr 
dienenden Straße verlangen, so würde auf diesen dem Durchgangsverkehr 
dienenden Straßen jeder zügige Verkehr unmöglih gemacdt. Die Ge- 
schwindigkeit auf der Durchgangsstraße wird im Hinblick auf die Ein- 
mündung eines solchen „vorfahrtberechtigten” Nebenweges nur dann immer 
herabzusetzen sein, wenn das Herannahen eines Verkehrsteilnehmers auf 
jenem Nebenweg erkennbar ist. Ob sie auch herabzusetzen ist, wenn das 
Herannahen eines Verkehrsteilnehmers auf dem Nebenweg nicht erkennbar 
ist, ist Tatfrage des Einzelfalles. 


... Bankette und alle Seiten eingeschlossen 


Das Vorfahrtsrecht erstreckt sich auf die ganze Fahrbahn der von rechts 
kommenden oder als vorfahrtberechtigt gekennzeichneten Straße. (BGHZ 9, 
6=WVRS 5, 206; 10, 19.) 


... bei Annäherungsversuchen 


Die Vorfahrtregelungen sind nicht nur bei sich kreuzenden Fahrlinien an 
wendbar, sondern sie sind auch dann maßgebend, wenn sich die Fahrlinien 
berühren oder in bedrohlicher Weise einander nähern. Sie sind selbst 
dann anzuwenden, wenn ein Fahrzeug nach rechts in eine Straße einbiegt, 
auf der ein anderes Fahrzeug herankommt, um an dem Kreuzungspunkt 
nach links einzubiegen. (VR9 6, 11.) 


... für Richter 


Die Beachtung der in $ 13 StVO enthaltenen Bestimmungen über die 
Vorfahrtregelung ist zur Vermeidung von Verkehrsunfällen von maßgeb- 
liher Bedeutung. Verständlicherweise hat das Anwendungsgebiet dieser 
Bestimmungen zu einer umfassenden Rechtsprechung geführt, die auch in 
letzter Zeit wichtige Verhaltungsmaßregeln herausgearbeitet hat. 

Dr. Hoeres 


In Japan 


wird dieses bei uns völlig unbekannte Automobil gebaut. Es ist das Modell „Toyopet 
Crown RS De Luxe“ Ausführung 1956. Daß man auf der anderen Seite unseres Erd- 
balles nach den gleichen Rezepten Autos baut wie bei uns in der Zeit vor dem Krieg, 
zeigen folgende Daten: Profilrahmen, durch Halbfedern abgestützte Starrachsen vorn 
ünd hinten, Radstand 2500 mm, Länge 4280 mm, Breite 1590 mm, Höhe 1600 mm. Vorn 
und hinten durchgehende Sitzbank für insgesamt 5 Personen, Rechtssteuerung, Mittel- 
schaltung, Dreigang-Getriebe, hydraulische Bremsen, Vierzylinder-Reihenmotor mit 


Are = R > 


hängenden Ventilen, 1453 ccm, 48 PS bei 4000 U/min, max. Drehmoment 10 mkg bei 
2400 U/min, Verdichtung 6,8:1, Reifen 6,00 x 16, Fallstromvergaser. Verbrauch bei 60 km 
gleichbleibender Geschwindigkeit 7,2 Liter (Werksangaben), Bergsteigefähigkeit 45%, 
Spitze 100 km/st. Der gleiche Motor wird in ein verstärktes Chassis mit Nutzfahrzeug- 
aufbauten (Pick-up, Lieferwagen, Kleinbus) eingebaut. Der Export beschränkt sich auf 
Fernost. u. $. 


In USA: die neuen Modelle kommen 


Unter den vielen Gerüchten und „sicheren“ Tips, wie die neuen 1957er Modelle aus- 
sehen werden, gibt es eines, das tatsächlich korrekt sein wird. Die Reifen werden an 
nahezu allen Wagen kleiner sein. An Stelle von 15 Zoll-Rädern werden größtenteils 
14zöllige verwendet. Die großen Reifenfabriken, Goodyear, Goodrich, Firestone, 
U. $. Rubber und General Tire, haben bereits ihre Aufträge erhalten und stellen einen 
Großteil der Produktion auf 14 Zoll-Reifen um. Die neuen Reifen werden in „Tubeless” 


REETEEETVEIEWEETETTE TED ET LERNEN EEE 


2 Favoriten internationaler Klasse 


MERCEDES-BENZ, Sieger der grossen Rennen — 
ZENITH, Sieger der Präzisions — Wettbewerbe. 


ZENITH-Uhren erhältlich in den führenden 
Fachgeschäften mit der Offiziellen ZENITH- 
Vertretung. 


sowie mit normalem Schlauch auf den Markt gebracht werden, da sich einige Käufer 
noch immer nicht mit den schlauchlosen Reifen befreunden wollen. 

In Anbetracht des Stahlstreiks kann nunmehr ziemlich sicher vorausgesagt werden, 
daß die Preise der 1957er Wagen höher sein werden als jene der gleichwertigen 
jetzigen Modelle. Die Werke haben zwar noch genug Stahl auf Lager, um alle 1956er 
fertigzustellen und die 1957er zu beginnen, jedoch werden künftige Stahleinkäufe zu 
höheren Preisen erfolgen. Zur Zeit sind etwa 700 000 neue Personenwagen auf Lager; 
genug für 30 Tage und weitaus weniger als die über 900 000, welche im März den 
Händlern Sorge bereiteten, als der Absatz stagnierte. Nun hat sich eine gewisse Angst 
unter den Käufern bemerkbar gemacht, entweder keinen Wagen oder einen solchen 
zu wesentlich teueren Preisen zu bekommen, weshalb der Verkauf einen beträchtlichen 
Aufschwung zeigt. Gleichzeitig hat sich auch der Gebrauchtwagenmarkt aus den 
gleichen Gründen belebt. Der Durchschnittspreis für Gebrauchtwagen liegt zwischen 
800 und 1000 Dollar. 

Spekulationen betreffend die neuen Modelle sind weiter das Gesprächsthema 
unter den Fachleuten. Ford und Chrysler werden als erste mit den 1957er-Wagen er- 
scheinen: September/Oktober. General Motors wird Oktober/November kommen, die 
ietzigen Modelle verkaufen sich gut, es ist daher keine Eile. Nash-Hudson erst im 
November, Rambler im Dezember. Bei Studebaker-Packard ist es noch immer nicht 
sicher, ob es überhaupt neue Modelle geben wird. H:6G:8; 


In England: neuer Standard 


Der neue Standard Sportsman mit 90 PS-Motor wirkt durch die niedrigere Kühler- 
verkleidung und die zweifarbige Lackierung bedeutend eleganter als die Vanguard- 
Modelle. 


Foto: Wilkins 


AUTOMATIC 
1/2038 Gold ı8 Kt DM 8%o,- 
2/3026 Chronometer Edelstahl DM 390.- 


Andere Modelle ab DM ı1358.- 


Bezugsquellen-Nachweis und Prospekte durch 
ZENITH Köln Postschliessfach 376. ZENITH 
Ulm Postschliessfach 824. 


OFFIZIELLE VERTRETUNG 
—— 
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Brisk-frisiert machen Sie 
den besten Eindruck 


Die Frisur sieht den ganzen Tag über tadellos aus. Mit 
Fett oder Leitungswasser erreichen Sie das nicht. Erst 
Brisk-Frisiercreme gibt dem Haar diesenlockeren und 
natürlichen Sitz - ohne zu fetten, ohne zu kleben. 


BRISh =. 


ält Ihr Haar in Form 


IRTSt u 


Die Ereignisse 


eines Jahres 


in einem 


geschlossenen 


Band 
Ausgabe 1956 


Preis 24,70 DM 


einschließlich Porto 


Ein Buch mit 200 großformatigen Seiten - 450 Exklusiv-Fotos 
und 18 wundervollen Farbeinlagen, an dem speziell der sport- 
lich interessierte Fahrer viel Freude finden wird. 


BESTELLABSCHNITT 
An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE, STUTTGART, Postfach 1042 


Exemp.AUTO-JAHR 


der deutschen Ausgabe 1956 zum Preis von 24,70 DM einschließlich Porto. Die 

Ausgabe soll mir dann alljährlich bei Erscheinen weiter geliefert werden. (Falls 

nicht gewünscht - bitte streichen.) Die Lieferung soll unter Nachnahme erfolgen - 

Scheck liegt bei - Betrag habe ich am auf Postscheckamt Stuttgart 1 61 37 
eingezahlt. (Nichtzutreffendes ist zu streichen.) 


Unterzeichneter bestellt hierdurch 


Vor- und Zuname Beruf 


Ort Straße und Hausnummer 
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Neue Bücher 


Die Bundesrepublik 1956/57 


herausgegeben von Ministerialrat A. Koehler und Amtsrat K. Jansen im Bun- 
desinnenministerium, Carl Heymanns Verlag KG., Berlin-Charlottenburg 2, 
Gutenbergstr. 3, 65. Jahrgang, 1200 Seiten DIN A 5, Ganzleinen DM 44.—. 


Dieses Werk, das sich in seinen früheren Ausgaben bescheiden Taschen- 
buch nannte, aber sich längst zu einem Staatshandbuch entwickelt hat, erhielt 
jetzt in seinem 65. Jahrgang auch in seiner äußeren Form die Gestalt eines 
Handbuches. Das Format wurde auf DIN A 5 vergrößert, der Satz ist durch- 
weg zweispaltig. Das Handbuc hat inhaltlich durch die Aufnahme weiterer 
Teile wesentliche und wertvolle Ergänzungen und Erweiterungen erhalten. 
Den Ausführungen über Bundesrat und Bundestag ist ein kurzes aber überaus 
wertvolles Kompendium über Aufgaben und Rechte vorangestellt. Es folgen 
nähere Angaben über Organisation, die namentliche Aufführung der Mit- 
glieder, Fraktionen und Ausschüsse. Neu ist ferner, daß bei jeder Bundes- 
behörde die gesetzliche Grundlage, die Zuständigkeit und die Publikations- 
organe aufgeführt sind. Eine wesentliche begrüßenswerte Erweiterung besteht 
in der Darstellung der supranationalen Verbände, die in dieser geschlossenen 
Form wohl an anderer Stelle nicht auffindbar sein dürften. Der Abschnitt 
Spitzenverbände und Vereinigungen ist wesentlich erweitert worden. Schließ- 
lich hat das Werk durch ein alphabetisches Behördenverzeichnis für den Bund 
und am Ende des Werkes für sämtliche Länder eine wichtige Ergänzung er- 
halten. Ist die Behörde nicht namentlich bekannt, kann durch dieses alpha- 
betische Behördenverzeichnis die zuständige Behörde schnell ausfindig ge- 
macht werden, Durch die inhaltliche Übersicht, die dem Bund und jedem ein- 
zelnen Land vorangestellt ist, kann aber auch jede Behörde, wenn sie nament- 
lich bekannt ist, schnell gefunden werden. Andererseits kann jeder Beamter 
mit seinem Zuständigkeitsbereich durch das alphabetische Verzeichnis der 
Personennamen ermittelt werden. Das Werk umfaßt den Bund einschl. Bun- 
destag, Bundesrat, Bundesregierung, die Ministerien und nachgeordneten 
Dienststellen, die Vertretungen der Bundesregierung im Ausland, die Länder 
einschl. Berlin, ihre parlamentarischen Körperschaften, die Regierung und die 
Behörden sowie ihre Dienststellen, insbesondere die Gerichte; die kommu- 
nalen Körperschaften, alle kreisfreien und kreisangehörigen Städte, sämtliche 
Gemeinden über 3000 Einwohner, die Spitzenverbände und Vereinigungen des 
öffentlichen Lebens und der Wirtschaft, getrennt nach dem Bund und den 
einzelnen Ländern, die diplomatischen Missionen in der Bundesrepublik, die 
supranationalen Institutionen und Organisationen, die Kirchen und Religions- 
gemeinschaften. Dieses Werk ist im wahren Sinne des Wortes ein Staats- 
handbuch der Bundesrepublik. Von den Herausgebern und vom Redaktions- 
stab ist eine gewaltige Arbeit geleistet worden, wenn man sich vergegen- 
wärtigt, daß auf über 1200 Seiten genaue und vollständige Angaben über die 
Bundesrepublik in unendlichem Fleiß Zeile für Zeile zusammengetragen wur- 
den. Mit Hilfe dieses Werkes ist es möglich, die Arbeit in den Behörden, der 
Wirtschaft und den Verwaltungen zu rationalisieren. 


Kraftfahrversicherung 


1. Gesetz über die Pflichtversicherung, Versicherungsvertragsgesetz, All- 
gemeine Bedingungen für die Kraftfahrtversicherung und Durcführungs- 
bestimmungen. Textausgabe mit Verweisungen und Sachverzeichnis, 126 
Seiten Taschenformat, kart. DM 2.80. 


2. Erläuterungen zu den Allgemeinen Bedingungen für die Kraftverkehrs- 
versicherung (AKB), von RA. Dr. Ernst Stiefel und RA. Dr. Werner Wussow, 
482 Seiten DIN A5, Leinen DM 20.—. 


Beide Bücher sind im Verlag C. H. Beck, München 23, Wilhelmstraße 9, 
erschienen. 


Schriftenreihe Straße und Verkehr 


Herausgeber Oberstleutnant der Schutzpolizei a. D. Arno Broesike im Elsa 
Broesike-Verlag, Stuttgart 13, Urachstraße 21. 

Nr. 7: Straßenverkehrsordnung (StVO), Fassung vom 29. März 1956, Lose- 
blattausgabe in Spezialordner, 488 Seiten DIN A5, DM 12.80. 

Nr. 9: Straßenverkehrsvorschriften, neueste Fassung des Straßenverkehrs- 
gesetzes, der StVO und der StVZO, Loseblattausgabe in Spezialordner, 
384 Seiten DIN A5, DM 8.60. 

Nr. 14: Fahrbahnmarkierungen, Amtliche Richtlinien mit eingehenden Er- 
läuterungen sowie 126 Skizzen und Bildern aus dem In- und Ausland, 
126 Seiten DIN A5, kart. DM 7.80. 

Nr. 15: Die deutsche Verkehrspolizei, Rechtsgrundlagen, Befugnisse, Tätig- 
keit, Organisation, kart. DM 8.—. 

Nr. 16: Gebührenordnung für Maßnahmen im Straßenverkehr mit ein- 
gehenden Erläuterungen, 42 Seiten DIN A 5, kart. DM 3.40. 

Nr: 17: Garagenwesen und Garagenordnung mit eingehenden Erläuterungen, 
kart. DM 5.20. 

Nr. 19: Das deutsche Straßenwesen mit Bundesfernstraßengesetz, eingehend 
erläutert, 132 Seiten DIN A5, kart. DM 4.60. 

Sonderausgabe: Probleme des Straßenverkehrs und der Verkehrssicherheit, 
Gedanken über das Straßenverkehrswesen anläßlih der Änderung der 
Verkehrsgesetze, kart. DM 3.40. 


Reichsgaragenordnung 


1. Reichsgaragenordnung mit Bauregelungs- und Baugestaltungsverordnung. 
Rote Textausgabe mit Verweisungen und Sachverzeichnis, Verlag C. H. Beck, 
München 23, Wilhelmstraße 9, 50 Seiten Taschenformat, kart. DM 1.40. 

2. Reichsgaragenordnung, erläutert von Dr. Fritz Thiel und Dr. Günther 
Frohberg, Werner-Verlag G.m.b.H., Düsseldorf, Eckstraße 11a, 220 Seiten 
DIN A5, kart. DM 17.50, Leinen DM 20.—. 


BV-Karte Österreich — BV-Karte Schweiz 


Nachdem in Österreich und in der Schweiz seit geraumer Zeit auch wieder 
BV-Aral erhältlich ist, hat BV sein Straßenkartenwerk durch die beiden obi- 
gen Blätter vervollständigt. Es handelt sich um je ein wirklich übersichtlich 
und klar gezeichnetes Blatt, wie es sich weniger zur lokalen Orientierung als 
vielmehr zur Planung größerer Reisen eignet. Die blaue Osterreich-Karte ist 
im Maßstab 1:750 000, die blaue Schweiz-Karte im Maßstab 1:600 000 gehalten. 

O. 


Straßenkarte Jugoslawien 

Kartographische Anstalt Freytag-Berndt und Artaria KG., Wien VII, 
Schottenfeldgasse 62, Maßstab 1:600 000, Blatt 1 West, Blatt 2 Ost, Preis je 
DM 3.70. 
Straßenkarte Nordwest-Europa 
Kartographische Anstalt Freytag-Berndt und Artaria K.G., Wien VII, Schot- 
tenfeldgasse 62, Maßstab 1:2000 000, Preis DM 4.80. 
Automobilkarte Griechenland 


Hallwag-Verlag, Bern und Stuttgart 13, Spittlerstr. 8, Maßstab 1:1 000 000, 
Preis DM 4.80. 


Shell-Europa-Karte 1:500000 


Diese Neuerscheinung (in Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart) verdient 
in dreierlei Hinsicht Beachtung: Erstens ist das Geländeprofil deutlich ein- 
getragen, ohne die Übersichtlichkeit zu stören. Zweitens finden sich darauf 
bis zu der Linie Istanbul — Murmansk — Algier alle landschaftlich irgendwie 
lohnenden Strecken. Drittens wurden auf der Rückseite etwa 100 Shell-Tou- 
ring-Stationen aus 14 Ländern verzeichnet, wo man von Leuten, die die 
Gegend kennen, Auskünfte über Hotels, Sehenswürdigkeiten, Camping-Plätze, 
Karten usw. erhält. Diese prächtige Karte eignet sich vor allem für die Pla- 
nung entfernter Reiseziele. U. S. 


Vierländer-Karte Schweiz—-Tirol 


mit Oberitalien und Süddeutschland, Maßstab 1:400 000, Reise- und Verkehrs- 
verlag, Stuttgart, Gutenbergstr. 21, Preis DM 4.80. 


Ich habe seit Jahren darauf hingewiesen, daß. das Landschaftsprofil erst 
einer Karte die letzte „Naturtreue“ gibt. Hier ist mal ein Verlag diesen Weg 
gegangen und hat das Geländeprofil in den Vordergrund gestellt. Ganz ideal 
ist das Resultat noch nicht. Bei einem Neudruck würden wir eine leichte 
Dämpfung der Farbwiedergabe (vor allem im Bereich des ewigen Schnees) 
anraten. Im übrigen kann sich aber jeder an Hand dieser Karte einen Begriff 
davon machen, was für eine „Gegend“ ihn erwartet. Ansonsten ist alles drauf, 
was man von einem guten Kartenblatt erwarten muß. So geht die Legende 
z. B. so weit, daß aus der Karte auch die Entstehungsepoche der Bauwerke 
abgelesen werden kann. U.S. 


Europa im Automobil 


Internationaler Automobilführer, Zumsteins Landkartenhaus, Münden 22 
Thierschstr. i1, Preis DM 22.—. 


Vergleicht man die 24. Ausgabe 1956/57 mit den vorhergehenden, so fallen 
drei wesentliche Verbesserungen dieses Standardwerkes der internationalen 
Reiseliteratur auf: Die Karten wurden neu gezeichnet und enthalten jetzt 
auch Campingplätze, der Text wurde auf den letzten Stand gebracht und 
erweitert, und schließlich kann man mittels eines durchsichtigen Koordinaten- 
gitters in Verbindung mit einem Suchregister alle Orte der 140 Karten 
schnellstens auffinden. Im übrigen werden die 22 wichtigsten Reiseländer 
Europas behandelt. Der Text, dem auch Bilder beigegeben sind, umfaßt fast 
700 Seiten. . U. S. 
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hat Bosch entscheidenden Anteil an der Leistungs- 
steigerung des Benzinmotors. Damals schuf Bosch 
die Hochspannungszündung. Sie leitete eine Ent- 
wicklung ohnegleichen ein. Ein Höchstmaß an Lei- 
stung, an PS, den Menschen zu leichter Hand stets 
dienstbar zu machen, war und bleibt immer das 
Streben von Bosch. Bosch wirkt überall, wo Strom 


im Auto Leistung schafft. Erfahrungen aus 7 Jahr- 
zehnten kommen heute jedem Bosch-Erzeugnis zu- 
gute. Deshalb: immer und überall, wenn es um die 
elektrische Fahrzeugausrüstung — um Ihre Sicher- 
heit — geht, einfach Bosch sagen, »BOSCH, bitte! « 
da weiß man stets, das zahlt sich aus. 


BOSCH — das ist die hohe Schule technischer Leistung. 


KE 556 1 


Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Kerze 
für Ihren Wagen. BOSCH-Kerzen einbauen, dann 
haben Sie die volle Leistung Ihres Wagens. Der 
Fachmann empfiehlt nach 15.000 km den Kerzen- 
wechsel (bei 2-Takt-Motoren alle 8.000 km). — 
»BOSCH, bitte!« das tut dem Motor gut und 
Ihnen.(Sie spüren’s am geschmeidigen Gang, an 
den vollen PS und in der Benzin-Bilanz.) 


BOSCH 


Verlangen Sie immer und überall einfach und ausdrücklich 


Bosch — »BOSCH bitte!« — wenn Sie sicher fahren wollen. 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 
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charmante Sitte des Aperitif-Trinkens 


einschmecker haben uns die 


aus dem lebensfrohen Süden mitge- 
bracht. Durch seinen Wohlgeschnmack, 
seine anregende Wirkung und Be- 
kömmnlichkeit fand der Aperitif auch 
bei uns rasch begeisterte Freunde. 
Der Lebenskünstler wird keine 
Mahlzeit, keine Party oder sonstige 
Geselligkeit vorübergehen lassen, 
ohne einen guten Aperitif zu kre- 
denzen mit dem er Ehre einlegt. 
Selbstverständlich bevorzugt er 
einen 


Mondtan. Aperitif 


Beachten Sie bitte, daß Aperitif ein 
besonders wert- und wirkungsvolles 
Spezialgetränk ist, nicht zu verwechseln 
mit Dessert- oder Wermutweinen, die 
gelegentlich fälschlich als Aperitif in 
Deutschland bezeichnet werden. 


HANS MÜLLER KG. 
'’EINKELLEREI RASTATT | 


MK 120 
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Kuriosa 
im deutschen Straßenbau 


Der bekannte Verkehrspublizist Dr: H. ©. Wesemann, Chef- 


redakteur der Deutschen Welle in Köln, nahm kürzlich im Westdeut- 
schen Rundfunk zu den Verhältnissen im deutschen Straßenbau Stel- 
lung: Einen Auszug aus seinen bemerkenswerten Ausführungen wollen 
wir unseren Lesern nicht vorenthalten, zeigen sie doch recht deutlich, 
welche unmöglichen Verhältnisse in dieser Beziehung in einem Staat 
herrschen, der sich zu den modernsten der Welt rechnet. 


Der deutsche Straßenbau bleibt auch weiterhin das Sorgenkind aller | 


Verkehrsteilnehmer. Selbst wenn in 4 bis 5 Jahren die Autobahn-Über- 


; holung einigermaßen abgeschlossen ist, bleiben noch immer die Landstraßen 


I. und II. Ordnung übrig, die seit 20 Jahren nicht mehr erweitert und ver- 


bessert, sondern nur notdürftig geflickt wurden. — Wenn man nach dem } 


Schuldigen für diese katastrophalen Verhältnisse sucht, entdeckt man fol- 
gendes Kuriosum: 

Wohl ist der Bund für den Verkehr auf den Straßen verantwortlich, 
aber auf den Zustand der Straßen hat er so gut wie keinen Einfluß, da die 


Verwaltung bei den Ländern oder bestimmten Selbstverwaltungskörper- " 
schaften liegt: Die einzelnen Straßenbehörden sind autonom in ihren Be- ! 
schlüssen. Nicht der Bundesverkehrsminister entscheidet, sondern die ein- " 


zelnen Mitglieder des Bundesrates. 


Die Länder sind für die Organisation der Straßenbaubehörde, für die 
Bauaufsicht, für die Unterhaltung und baulichen Veränderungen, für die 
Planung und Linienführung von Autobahnen und Bundesstraßen verant- } 
wortlich, Auch bei den Landstraßen regeln die Länder alles, wobei sie sich 


der einzelnen Landkreise und Gemeinden als Ausführungsorgane bedienen. 


Der Bund kann nur mit Zustimmung des Bundesrates Gesetze für die 
Organisation der Autobahnen und Bundesstraßen erlassen. Auf die Ver- U 


waltung der Landstraßen I. und II. Ordnung hat er laut Verfassung über- 
haupt keinen Einfluß. 


„Kommste mit nach Deutschland? Da sind prima Schlaglöcher!” 
Aus ADAC-Motorwell 


Somit kann jedes Land Straßen bauen, ohne Rücksicht auf andere 
Bundesländer bezüglich Breite, Wölbung, Decke und Unterbau zu nehmen. 
— Jedoch ist nicht nur das Gewirr der Zuständigkeiten an dem Straßen- 
dilemma schuld, sondern auch der Fiskus, dem es angeblich an dem nötigen 
Geld fehlt. 

Erfährt man aber, daß an Kraftfahrzeug- und Mineralölsteuer in den 
letzten 5 Jahren 5,6 Milliarden DM aufgebracht wurden, so stellt man mit 
Befremden fest, daß von diesen Sondersteuern rund 40°/ für allgemeine 
fiskalische Zwecke verbraucht wurden. Von diesem Verbrauchsmodus will 
der Bundesfinanzminister auch in Zukunft nicht abweichen. Er hält sogar 
eine‘ Erhöhung der Mineralölsteuer und die Einführung einer Autobahn- 
steuer für erforderlich. 

Da die Einnahmen aus den Kraftfahrzeugsondersteuern in den nächsten 
10 Jahren nach vorsichtiger Schätzung rund 27 Milliarden DM betragen 
werden, der Gesamtausbau des deutschen Straßenverkehrsnetzes rund 
35 Milliarden kosten würde, ist es unerklärlich, warum diese Sondersteuern 
erhöht werden sollen. Zusammenfassend kann man also feststellen: 

Um das in höchstem Maße unzulängliche Straßennetz in der Bundes- 
republik den Erfordernissen anzupassen, müßte 1. die Zuständigkeit für 
die Straßen neu geregelt werden und 2. die aus den Kraftfahrzeugsteuern 
stammenden Einnahmen voll und ganz zweckentsprechend für den Straßen- 
bau verwandt werden. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Bon 


Achenbach-Garagen 


Wellblechhallen 
Fahrrad. u. Motor- 
rodständer 
Stohltore 
Betonplatten- 

outen 


Gebr Achenbach GmbH. 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


vISKOVITA 


... der Schwamm für 
„strahlende“ Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


Die Schilderannagler 
müssen zulernen 


Es bestand einst die Vorschrift, daß die Wegweiser in deutschen Lan- 
den so aufzustellen sind, daß die pfeilartigen Dreiecke über die darüber 
und darunter angebrachten anderen Wegweiser nach der Anzeigerichtung 
herauszuragen haben. Bei dieser Anordnung kann man auf den ersten 


Blick und schon von weit her erkennen, wohin ein Schild weist. Und | 
diese Vorschrift ist früher auch von den Straßenbau-Bezirksbehörden ein- ' 


gehalten worden. 
Ein richtig aufgestelltes Schild sieht so aus: 


Richtige Aufstellung von 
Wegweisern: 


etz zum] 9 B 


Die dreieckigen Pfeilspitzen 
ragen über die anderen 
Schilder in der angezeigten 
Richtung hinaus. 


In der Schweiz verwendet man aus Eisenbeton gegossene Wegweiser- 


ständer, auf die eine Emailbeschriftung aufgeschraubt wird. Auch in an- | 


deren Ländern verwendet man fast unverwüstliche Betonständer. Bei 


solchen Ausführungen ist es nicht mehr in das Belieben der Straßenbau- 


Unterbehörden gestellt, wie sie die Schilder und Pfeildreiecke anbringen 
wollen. 


Schweizer Ausführung von 
Wegweisern 


Betonständer, auch für die 
Pfeile, darauf Emailtafeln. 


In den letzten Jahren ist schr viel Geld für neue Wegweiser ausgegeben 
worden — und manchmal wurden geradezu riesige Übergrößen auf Stahl- 
rohrgerüsten angebracht. Leider wurde ein sehr großer Teil dieser Weg- 
weiserschilder in falscher Anordnung angebracht — ganze weite Land- 
striche weisen falsche Anordnungen neuester Wegweisertafeln auf. 


Falsche Anordnung von 
Wegweisern 


ne a Koblenz ü.Nassau 77km 
ie Pfeildreiecke stehen nicht 

nach rechts und links übe: Schlangen 5 8km 
die anderen Tafeln hinaus, | 
sondern alles ist „auf Mitte” 
ausgerichtet. Das Ergebnis: 
es ist nicht leicht, zu er- 
kennen, wohin die einzelnen 
Tafeln weisen. Es hätte 
keinen Pfennig mehr ge- 
kostet, diese neuen Tafeln 
richtig anzuordnen - es wäre 
nur eine bessere Anweisung 
und Überwachung der Stra- 
Benbau-Bezirksbehörden er- 
forderlich. 


Auch hier eine falsche An- 
ordnung 


Es ist nicht möglich, schon 
aus der Entfernung und auf 
den ersten Blick zu erkennen, 
wohin die Tafeln weisen. 
Die Pfeildreiecke müssen 
über die andere Tafel frei 
überstehen. 


Ein vor Jahr und Tag von kundiger Seite dem Bundesverkehrsmini- 
sterium gegebener Hinweis verhallte ohne Erfolg. Die Tafeln werden 
weiter unrichtig aufgestellt. Könnten wir nicht besser verwaltet werden? 

M. 
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Auch so kann eine Kleinwagenfzage 
gelöst wezden 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


passend für jeden VW-Motor 
Verkleinerung auf 800 ccm — 20 PS 
Jahressteuer dann nur noch 115.— DM 
Haftpflicht 120.— DM 


Keine Veränderung der Motorenteile. Sogar 
Beibehaltung der Originaldichtungen. Ver- 
brauch bei 60 km /Std.: 5 bis 5% I. Geschwin- 
digkeit: ca. 95 km /Std. 


Preis des Umbausatzes: DM 369. — 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Heinz Pollmann - Uffeln-Vlotho /Weser 


mit Nachtrag 1956 


lieierbar'! 


enthaltend Ergänzungen nach dem neuesten Stand - abgeschlossen 
Mai 1956 - unter Berücksichtigung der Einkommensteuer-Richt- 


Steuerberater 


Mein Kraitiahrzeug bei der 
Einkommen- und Lohnsteuer 


AUS DEM INHALT: Aufwendungen für private und gewerbliche Kraft- 
wagen - Der Kraftwagen des Arbeitnehmers - Fahrten zwischen Wohnung 
und Arbeitsstätte - Unfallschäden bei der Einkommensteuer - Mietkauf- 
verträge im Kraftfahrzeughandel bei der Einkommensteuer - usw. usw. 


Mai 1956. 80 Seiten, Din A 5, Preis DM 2.50, Porto —.15 
Nachtrag einzeln, 16 Seiten. Preis DM —.80 einschließlich Porto 


linien 1955 von Pr. jur. Hoeres, 


BESTELLEN SIE DAHER SOFORT! 
BESTELLZETTEL 
An MOTOR-PRESSE-VERLAG, STUTTGART, Postfach 1042 
Hiermit bestelle ich zur sofortigen Lieferung: 
..Expl. Hoeres, Kraftfahrzeug bei der Einkommensteuer 
mit Nachtrag 


.Expl. Nachtrag einzeln - abgeschlossen Mai 1956 


Gesamtbetrag (einschl. 15 Pfg. Porto pro Expl. - für Nachtrag einzeln DM —,80 ein- 

schl. Porto) habe ich am... . auf Postscheckkonto Stuttgart 18499, 

Motor-Presse-Verlag, überwiesen — “soll durch Nachnahme erhoben werden — liegt 
hier in bar — in Scheck bei. (Bei Nachnahme zuzüglich DM —.55 Portospesen.) 


Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im voraus 
auf unser Postscheckkonto überwiesen wird. 


v 
. Vorname 


Wenn Sie das kei nicht zerschneiden yalı testellen. Sie auf einer Postkarte. 


Verlangen Sie immer nur 


BERU, wenn Sie für Ihr 


Fahrzeug neue Kerzen 
brauchen, denn BERU 
hat für jeden Motor 
eine passende Type. 


BERU baut schon seit 


über vierzig Jahren 
Zündkerzen. Bei BERU 
weiß mandeshalb genau, 
auf was es ankommt. 


BERU Zündkerzen ge- 


ben auchihremMotor pul- 
sierendes Leben. BERU 
Zündkerzen fahren, heißt 
sicher fahren. Verlangen 


Sie deshalb beim Kerzen- 


wechsel immer wieder 


BERU 
ZUNDKERZEN 


mit dem roten Isolator 
40 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN & 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
4 Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile © 


Bei Zuschriften auf 
Kennzifferanzeigen 

bei Zuschriften auf 
Chiffreanzeigen 

bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 


Dies ist für ordnungsgemäße Bearbeitung Ihres 
Anliegens wichtig und wertvoll und sollte daher in 
Ihrem eigenen Interesse nicht vergessen werden! 


Alia Romeo Giulietta, Sprint Veloce 1,3 l, neuwertig, 
unfallfrei, mehrmaliger Klassensieger, zu verkaufen. 
Scriftl. Angebote unter 5324 an „das AUTO, a 
3742/1337 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


BMW 327 Cabrio, schwarz, Motor 2500 km, ‚Reifen u. 
Lacierg. neu, Fahrgestell, Polsterung Innenausstattg. 
überholt, wegen Auswanderung gegen bar zu verk. 
Anfragen unter 5325 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3743/1337 


2 BMW-Motoren 326 mit dazugehörigen Wechselgetr., 
davon ein Wechselgetriebe fabrikneu, sind günstig ab- 
zugeben. Angebote unter 5326 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3744/1337 


Crosley, Differential und Getriebeteile ges. L. Schulz, 
Mühlheim (M.), Polizeischule. 3746/1337 


BMW 501, hell-beige, mit Schiebedach, Baujahr 1953, 
72000 km, Bestzustand, unfallfrei, Höchstgeschwindig- 
keit 145 km/st, abzugeben. Raum Köln. Anfragen 
unter 5340 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3776/1340 


BMW-Motor, kpl. m. Getriebe, 2 |, 3 Verg., V-Kopf, 
zu verk. Rehn, Hannover, Matthiasstr. 4. 3712/1335 


BMW 319/I Sport 1,5 Ltr., 2 Vergaser, Schnellver- 
schlüsse, Zweisitzer, 4fach neu bereift, grüne Leder- 
polster, in gutem Zustand für DM 1000 zu verkaufen. 
Rolf Werner Schütz, Botropp in Westfalen, Glad- 
beckerstraße la. 3737/1337 


BMW-Dixi-Sport, rot lackiert, neu bereift, Notverdeck, 


zugel. u. versteuert, fahrbereit, billig, für DM 600.— 
zu verk. Walter Geyer, Mühlstetten b. Nbg. 3643/1329 


BUGATTI. 


8 Zyl. Bugatti-Motor mit od. ohne Kompressor bis 
2 Ltr ab Type 37a mit Verteiler, Zündkabel, Kupp- 
lung u. Getriebe, aber einsatzfertig als Ersatz günstig 
zu kaufen gesucht. Anfragen unt. 5313 an „das AUTO, 
3715/1335 


MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte CITROEN-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt/M., Mainzer 
Landstr. 164 3764/1339 


Auflage 35 Millionen Exemplare 
1956 


o stieg die Auflage der 
deutschen Fachzeitschriften 


So stieg auch die Bedeutung 
der Fachzeitschrift für Ihre 
Werbung N 


Großer viertüriger DKW (neu) graphitgrau, 2000 km 
gelaufen, wegen Neuanschaffung eines größeren Wa- 
gens um 20 % billiger für DM 6000.— zu verkaufen. 
Radio (DKD), Sonnenblende usw. Philipp Seiler, Worms 
(Rhein), Wilh.-Leuschner-Str. 2 


3765/1339 


Fiat 1100 Sport-Cabrio, 2-Sitzer, Baujahr 39, Gläser- 
Karosse, rote Lederpolster, einlegb. Verdeck, dunkel- 
blau, Radio, Fanfare, Nebelsucher, Rückscheinwerfer, 
in erstklassigem Zustand, fahrbereit, zugelassen bis 
Ende des Jahres, schnelles Fahrzeug, nur für Sport- 
Liebh. günstig abzug. weg. Kauf eines großen Fiat. 
Carl Dolle, Dortmund, Am Knappenberg 41. 3747/1337 


Suche Siata-Zylinderkopf.für Fiat 500 A. Preisangebote 
unter 5336 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3766/1339 


Fabrikneuer Fiat 1100 Spyder günstig unter Neupreis 
abzugeben. Anfr, unter 5288 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3660/1331 


Ford M 15, Bauj. 55, mit Radio, Klimaanlage, Schon- 
bezügen, 20 000 km, neuwertig, von Privat günstig zu 
verkaufen. Georg Metzler, Oberursel (Ts.), König- 
steiner Straße 2. 3725/1336 


0. KARMANN 


VW-Karmann-Ghia, 12000 km gel., erstklassiger Zu- 
stand, Farbe rot abgesetzt, zu verkaufen. Angebote 
unter 533? an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
3767/1339 


Stuttgart, Postfach 1042. 
. LANCIA. 


Lancia-Gen.-Vertreter E. Uebel, Automobile, Frankf./M., 
Günderrodestr.5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3768/1339 


+ 
/M/ETZT NOCH VOLLKOMMENER 
mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


RSTELLE 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Im Einsatz 


Verkehrsstockungen sind ja keine Seltenheit, besonders auf schmalen 
Straßen wie etwa der Odenwalder Straße in Köln-Dünnwald. Aber immer- 
hin, wenn man kann, tut man doch etwas dagegen. j ’ 

Das meinte ich auch, bzw. meine Frau meinte es, als wir nach längerem 
Warten wegen starkem Gegenverkehr weiterfahren konnten und als Ur- 
sache der Stockung einen rechts just vor einem Parkverbotsschild mit Pfei- 
len nach beiden Richtungen stehenden Taunus sahen, verziert mit einem 
großen Schild „Polizei“ auf dem Dach. Ganz in der Nähe, an einem 
Erfrischungskiosk, standen zwei uniformierte Polizisten, ein dritter ein 
paar Schritte weiter im Gespräch mit einem Mann. ie, 

Irgendwie interessierte mich das. Ich stellte also mein Fahrzeug in einer 
Seitenstraße ab, ging zu dem parkenden Polizeiauto, das gerade eine weitere 
Stockung verursacht hatte, zurück und machte ein paar Aufnahmen. Ich 
dachte mir: „Schickst das an den zuständigen Polizeigewaltigen, damit der 
mal seine Schäfchen auf die Sprünge bringt.“ Meine Frau meinte aber, wir 


sollten doch die Herren Polizisten gleich darauf aufmerksam machen. Wir 


stiegen also in unser Auto, stoppten bei dem Erfrischungsbüdchen, meine 


Frau kurbelte die Scheibe herunter und teilte einem der uniformierten } 


Ordnungshüter unsere Beanstandung mit. 
Pa 2 ? 4 EZ 5 RT 


Vor dem Parkverbots-Schild parkt der Polizei-Ford und verursacht, weil „im Einsatz“, 
die Verkehrsstockung. Foto: von Stavenhagen 


IK 


„Wie kommen Sie dazu, mir so etwas zu sagen!“ kam die Antwort in 
recht empörtem Ton. „Entschuldigen Sie“, sagte ich, „hat die Dame nicht 
freundlich und höflich mit Ihnen gesprochen?“ 

„Wir sind hier im Einsatz!“ 

„Schon“, sagte ich, denn ich bezweifelte das nicht im mindesten, „aber 

dann brauchen Sie doch nicht gerade dort zu parken!“ 


Undeutliches Gemurmel „Wo denn sonst...“ und majestätischer Ab- 
gang zum Büdchen. Daß die Lage fotografiert wurde, hatten sie allerdings 
nicht gemerkt... v. St. 


Oma auf der Autobahn 


Der Fahrer des Fernlasters stieß seinen Beifahrer an: „Guck mal, Emil, 
hast du so was schon gesehen?“ 

„Nö“, sagt der leicht verschlafen, „was ist denn los?“ 

„Mensch“, brummte der Fahrer, „sperr doch mal deine Augen auf! 
Siehst du jetzt das alte Mütterchen, das da hart am Grünstreifen sitzt und 
Zeitung liest? Und das mitten auf der Autobahn — auf einer Strecke, die 
besonders stark befahren wird! Haste Töne?“ 
. Der Beifahrer tippte sich vor die Stirn. „Mann, die ist ja... sowas 
ISERIARL.-.: 

„Na, also“, sagte der Fahrer fast befriedigt, fuhr scharf rechts heran, 
nahm Gas weg, steckte seinen Kopf durch das Fenster und fragte kopf- 
schüttelnd: „Aber, liebe Frau, wie können Sie ausgerechnet hier sitzen und 
in aller Ruhe Zeitung lesen? Das ist doch unglaublich leichtsinnig! Das 
ist geradezu lebensgefährlich!“ 

Das alte Mütterchen sah nur kurz auf. Dann winkte sie beruhigend ab. 
„Leichtsinnig? Gefährlich? I wo, junger Mann, ich hab mir ja eine Decke 
untergelegt!“ -wp- 


ADAC-Kreditbrief als Vorbild 


Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) gibt seinen Mit- 
gliedern bei Auslandsreisen seit über drei Jahren den ADAC-Kreditbrief 
im Wert von 500 DM mit. Diese vielfach bewährte Einrichtung wurde jetzt 
von der Alliance Internationale de Tourisme (AIT) übernommen. Ebenso 
wie weiterhin die ADAC-Mitglieder, können seit dem 1. August 1956 auch 
die Mitglieder der in der AT vereinten anderen Automobil-Clubs mit den 
„Lettres de Credit AIT“ neben größeren Reparaturen an Kraftfahrzeugen 
mögliche Kosten für Arzt, Krankentransport, Krankenhausbehandlung 
oder für Rechtsanwälte bis zu 500 DM mit Kreditschecks bezahlen. Diese 
den internationalen Reiseverkehr fördernden Kreditschecks, deren Mantel 
mit dem AIT-Grenzdokument übereinstimmen muß und die selbstverständ- 
lich keine Barschecks sind, werden nach Prüfung der miteinzureichenden 
Rechnungen vom Auslandshilfsdienst des Allgemeinen Deutschen Auto- 
mobil-Clubs (ADAC), München 22, Königinstraße 11a, sofort honoriert. 
Notwendige Auskünfte geben alle ADAC-Büros. 


Beilagen-Hinweis 
Der Gesamtauflage der heutigen Ausgabe liegt ein Prospekt der Firma 
G. Schreitmüller, Schrobenhausen/Obb., unter dem Titel: „Neuheiten 


Revue 1956 aus aller Welt“, bei. Wir bitten, diesem Prospekt Ihre Aufmerk- 
samkeit zu schenken. 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen $ie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E.E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


Hebebühnen, auch für Sie! Zur Politur die 
transportabel, AG -WATTE SPEZIAL 


Schneli-Dienst 


in gepreßten Spar-Rollstreifen sfaub- 
sicher verpackt DBGM und auch im 


Poly-Beutel 
? ; N Bezugsnachweis durch: 
Stuttgart N EHI OFFT & CO 
Mönchhalden- ® 
straße 103 ET Hamburg-Wandsbek 


Umsatzsteigerung 


durch Anzeigenwerbung 


GARAGEN 


| Motorradständer, Das AUTO. MOTOR d 

“) Weliblechhallen. „Das ’ RB 
& SPORT“ empfiehlt sich als 

SIEGENER AG - GEISWEID erfolgsbewährt. 


GEISWEID i.W. - POSTF.713 


MOTOR-REVUE 


Bestellabschnitt 


An 

VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE Stuttgart, 
Postfach 1042 

Liefern Sie............ Exemplar(e) der MOTOR-REVUE 

Herbstausgabe 1956 zum Preise von DM 5.- 50 Dpf für Porto. 


Liefern Sie ab... die BUS EIZ En 19 52 2 02 2 


im Abonnement zum ermäßigten Jahresbezugspreis von 
DM 18.- + DM 2.- Porto für 4 Ausgaben. 


Der Betrag wird am auf Ihr Postscheckkonto 
Stuttgart 16137 eingezahlt - kann bei Lieferung durch Nach- 
nahme erhoben werden. 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 
Hier ausschneiden! --- 
An Bestellzettel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 


Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes ist gestrichen 


Täglich gewinnen unsere 
Auto-Schonbezüge, 


Tüchtige Vertreter 


beim Fachhandel gut eingeführt, finden bei uns ein interessantes 


Tätigkeitsfeld im Außendienst. 


Autobetten 


und Autogaragen 


Wir bieten: Dauerstellung, guten Verdienst. 
Richten Sie Ihre Bewerbung mit handgeschriebenem Lebenslauf, 


Zeugnisabschriften und Lichtbild an: 


mehr Freunde 


MERCEDES 


Mercedes-Benz 300, Lim. 1952, 63 000 km, Becker-Radio, 
Liegesitze, erstkl. Zustand, Erstbes., unfallfrei, i. A. 
nur DM 5800.—. Walter Haberbush & Co., Lörrach, 
Telefon 2655/2755. 3748/1337 


199 SL Roadster, Mercedes rot, Verdeck schwarz, Pol- 
sterung echt Leder, naturfarben, ATE-Bremshelf, Licht- 
hupe, Radio Blaupunkt, Typ Frankfurt, ca. 19000 km, 
abzugeben. Das Fahrzeug ist in jeder Beziehung denk- 
bar gepflegt. Günstige Finanzierungsmöglichkeit ge- 
gebenenfalls geboten. Kirstein & Sauer GmbH., Groß- 
vertretung der Daimler-Benz AG., Bielefeld, Herfor- 
der Straße 271—73, Tel. 5 25 81—85. 3753/1338 


Mercedes 170 S Cabrio, zweisitzig, zu kaufen gesucht. 
Preisangebote unter 5301 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042 3683/1332 


300 SL in äußerst gepflegtem, einwandfreien Zustand, 
garantiert unfall- und reparaturfrei, cremefarben, mit 
grüner Polsterung, 44 000 km, keine Rennen gefahren, 
wegen Anschaffung eines geräumigeren Wagens Ende 
August zu verkaufen. Angeb. u. 5311 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3711/1335 


NG e 


MG, eventuell auch BMW-Sportzweisitzer, zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5306 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3692/1333 


 -OLDSMOBILE 


Zu verkaufen Oldsmobil 1956, Modell Super 88, vier- 
türig, mit autom. Gangschaltung, Servo-Bremsen und 
Lenkung, Radio, Heizung, DM 12000.—. Einfuhrzoll 
muß vom Käufer bezahlt werden. E. T. Gragg, Mann- 
heim O 7, 1. 3629/1328 


OPEL 


Opel 306052 Tragarme gesucht. Wir erbitten Ihr An- 
gebot. Chr. Rahbek, Opel-Vertreter, Nästved, Däne- 


mark. 3749/1337 
Opel-Kapitän 1956, 2200 km — 3 Monate, hellblau- 


weiß, Weißwandreifen, wegen Krankheit 10% unter 
Neupreis sof. zu verk. Anfr. u. 5316 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3727/1336 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porsche Speedster, Baujahr 56, 1600 Super, signalrot, 
6500 km, DM 13 600.— Neupreis. Suche fabrikn. and. 
Wagen. Rüsselsheim (M.), Postfach 21. 3759/1338 


Porsche 1500, Ende 54, 52 000 km, graphitfarben, Lack 
und innen wie neu, unfallfrei, Radio, eingebauter 
Vorderachsstabilisator letzter Bauart, für DM 7500.— 
zu verkaufen. Fritzsche, Emmerich (Rhein), Parkring, 
Telefon 1856. 3760/1338 


Porsche 1500 Super Cabrio, rot, la Zustand, Synchro, 
Reifen u. Verdeck neu, Radio, Liegesitze, unfallfrei, 
viele Extras, zu verkaufen, wegen Anschaffung grö- 
ßeren Wagens. Anfragen unter 5338 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stgt., Postf. 1042. 3770/1339 
Porsche Motor 1,3 1 zu verkaufen. DM 950.—. R. Be- 
ring, Grevenbroich, Neuenhausener Str. 252. 3771/1339 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO ware 
RR 


SCHONBEZUGFABRIK HEIKU, BEGA i. LIPPE 


Kaufe Porsche 1600 - Cabr. 


Carrera oder evtl. ähnliches Fahrzeug. Angeb. 


oder 


an W. Zwicker, Frankfurt am Main, SÜD-HOTEL 
3763/1339 


Forsthausstraße 87. 


IM AUFTRAG ZU VERKAUFEN 


1 Porsche-Motor 1500er Super, 3teiliges Gehäuse, 80 PS, 
ca. 10000 km gefahren, in bestem Zustand, für Sport- 
zwecke geeignet. 1 Porsche-Synchrongetriebe mit re- 
duzierten Gängen, überholt, seitdem ca. 5000 km gefahren. 
i Satz große Bremstrommeln mit Trägerblechen, 
Bremszylindern und Bremsbacken. Diverse Kleinteile für 
Porsche-Coup&. 

Zuschr. erb. an: Rich. Widmann, Winnenden, Mühlrain 39 

3752/1338 


Zu verkaufen: Porsche Speedster, Baujahr 1955, Motor 
1500 Normal, mit Original Speichenrädern und Rudge 
Schnellverschluß, Neupreis DM 13 000.—, Verkaufspreis 
DM 9750.—. Porsche Motor, 1600 Super, ‚neuwertig, ca. 
1100 km, neues Kurbel-Gehäuse, 2 Monate alt, Neu- 
preis DM 4800.—, Verkaufspreis DM 3800.—. Anfragen 
an Photohs. Besier, Wiesbaden, Kirchgasse 18. 3769/1339 


PORSCHE, 1,5 Coupe, 1953, Radio, Nebellampen, Fan- 
fare, Schlafsitze, neue Rennreifen, metalleffektblau, Preis: 
DM 6700.—. Angebote unter 5328 an „DAS AUTO, MO- 
TOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3750/1338 


Verkaufe Porsche 1,3 Cabrio, DM 4700.— od. Höchst- 
gebot. Motor 12000 km. Fiedler, Dortmund, V. d. 
Tann-Straße 25. 3751/1338 


Porsche-Coupe, 1,3 od. 1,5, Baujahr 56, gegen bar 
gesucht. Neuer VW mit Schiebedach kann in Zahlung 
gegeben werden. Angeb. unter 5334 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT, Stuttg., Postfach 1042. 3761/1338 


Suche Porsche 1300 Super, evtl. 1500 od. 1500 Super, 
Syncr. Modell, für DM 5000.— bis DM 6000.—. Es 
erfolgt Barzahlung. Angebote mit Beschreibung unter 
5335 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3762/1338 


Porsche-Spyder, Seriensportwagen, Bauj. 1955, Spitzen- 
geschwindigkeit 225 km, preisgünstig zu verkaufen. 
Angebote an Postschließfach 828, Stuttgart. 3734/1336 


Porsche 1300, mit Austauschmotor, 35 000 km, Farbe 
silbergrün, Lederliegesitze, Radio, Spitze 160 km/h, 
wegen Ansc. eines P.-Super für nur DM 5200.— zu 
verkaufen. Anfr. unter 5317 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3728/1336 


Porsche Motor, 1,3, 1,5 1, evtl. Motor u. Getriebe aus 
Unfallwagen, gesucht. Angebote mit Beschreibung, Zu- 
stand u. Zubehör unter ITA 5310 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3705/1334 


Porsche 1500, Le Mans-Typ, Bauj. 1952/53, 110 000 km, 
autobahnfest mit 150 km/st, rotes Leder, Schlafsitze, 
Radio, zu verkaufen, Preis DM 6000.—; ferner Motor 
Porsche 1500 Typ „Dame“, kompl. Hinterachse, nicht- 
synchronisiert. Getriebe, Drehstäbe, Vorderachshälften, 
kompl. Tachometer, Drehzahlmesser, DM 1500.—. Franz- 
Wilhelm Saade, Osterholz-Scharmbek, Postfach 21, 
Ruf 284, Fernschreiber 0 24 49 97. 3701/1334 


Porsche 1600 Cabrio 56, 1800 km, alle erdenklichen 
Extras, azurblau, wegen Familienultimatum leider zu 
verkaufen. Evtl. Zahlungserleichterung. Neupreis DM 
15 200.—. Anfragen unter 5298 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3679/1332 


Porsche-Cabrio 1500 S, wenig gefahren, aus 1. Hand, 
umständehalber preisgünstig abzugeben. Anfragen unt. 
5284 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3652/1330 


RENAULT 


PKW Renault Fregate, Baujahr 1952, mit Radio, DM 
2000.—. PKW Renault Fregate Baujahr 1953, mit Schie- 
bedach und Radio, DM 2500.—, zu verkaufen. Auto- 
haus Reich KG, Bad Dürrheim, Tel. 262. 3772/1339 


= TALBOT 


Sunbeam Talbot, 4sitziges Sport-Cabriolet, in ausge- 
zeichnetem Zustand, Bauj. 53, 61 000 km, preisgünstig 
zu verkaufen. Angebote unter 5318 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3729/1336 


TRIUMPH 


Triumph Sportwagen TR 3, Modell 56, mit abnehmb. 
Stahldach, Schnellgang u. Klimaanlage, Farbe beige-rot, 
9000 km gel., in allerbest. Zustand, preisgünstig sofort 
abzugeben. Anfragen u. 5315 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3726/1336 


Kaufe VW Transport. 


Neue Type, Plane und Spriegel auf Ge- 
genleistung von Möbel oder Innenaus- 
bau. Anfragen unt. 5329 an d. „AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3754/1338 


VW-Schwimmwagen, schwimmfäh., zu verkaufen, evtl. 
gegen guterhalt. VW Export zu tauschen. Anfragen 
unter M 5330 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3755/1338 


VW Export, fabrikneu, noch nicht zugelassen, zu ver- 
kaufen. Anfragen unter 5331 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3756/1338 


VW-Schwimm- od. Kübelwagen, auch reparaturbedürf- 
tig, zu kaufen gesucht. Angebote über Zustand und 
Preis an Gustav Dieter Edelhoff, Iserlohn (Westf.), 
Jahnstraße 7. 3717/1335 


VW-Sportzweisitzer mit Verdeck, erstkl. Zustand, mit 
Sonderkaross., sehr schnell, verk. preiswert. Angebote 
unter 5299 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3680/1332 


VW-Zweisitzer-Karosse, Spezialbau, Cabriolet, kompl., 
für DM 300.— zu verkaufen. A. v. Deschwanden KG., 
Kraftfahrzeuge, Offenburg. 3695/1333 


WOHNWAGEN a 


Gebr. Wohnwagen, möglichst Fabrikat Schollmeyer, 
Witten, zu kaufen gesucht. Dehnhardt, Hamburg-Har- 
burg, Wilstorfer Str. 21. 3688/1333 


THE 


Haben Sie schon die vollautomatische : 
elektrische R 


Disßstahbsicheeu, 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


ae sahrschut: Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


VERSCHIEDENE 


Sportwagen wie BMW, Porsche usw. preisgünstig ge- 
sucht. Angebote unter 5327 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3745/1337 


1 Sportwagen mit Conventry-Climax-Motor u. Porsche- 
Synchrongetr., 1 Porsche-Motor, 1,1 1, rollengelagert, 
1 Porsche-Motor, 1,3 1, 1° VW-Synchron-Hinterachse. 
Vollkommen überholt, neuwertig! Gegen Angebot zu 
verkaufen. Anfragen u. 5319 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3730/1336 


Ich kaufe Unfallwagen (Teil- u. Totalschaden) ab Bau- 
jahr 53, VW, Ford, Jaguar, Mercedes 170 DS - 300 SL, 
Opel, Borgward, Porsche, Austin Healey, DKW usw. 
Hönscheidt, Düsseldorf, Metzkauser Str. 2. 3773/1339 


VERSCHIEDENES 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postt. 


Praktische Werkzeug -Sortimente! 
Katalog kostenlos. Westfalia-Werkzeugco, Hagen/W.379 


Ihre Vorbereitung zur Fahrlehrerprüfung in der 


“ Fahrlehrer -Fachschule. 


Dauer des Lehrganges: 3 Monate. Ausbildung 
jeweils samstags. Fragen Sie unverbindlich an bei 
FAHRSCHULE AM RING, Nürnberg, 
Frauentorgraben 43-45, Ruf 24425. 


Teller- und Kegelräder, Achswellen,. kpl. Aus- 
gleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, Flens- 
burg, Telefon 25 22. 3775/1339 


Wo findet 24jähriger Autoschlosser, der nicht mehr als 
DM 1000.— Bargeld besitzt, einen Porsche. Alter und 
Zustand nicht ausschlaggebend, auch ohne Motor und 
Hinterachse angenehm. Angeb. u. 5332 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3757/1338 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Einheirat! Wo fehlt tüchtiger Autofachmann? Bin 50 J. 
alt, seit 30 Jahren‘ im Beruf, Mechanikermeister und 
Autokaufmann mit großen Verkaufserfolgen. Vielleicht 
finde ich auf diesem Wege passende Lebensgefährtin. 
Zuschriften unter 5333 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3758/1338 


Für alle Plastik-Garagen 1 Jahr Garantie 


PERLIPLAST-GARAGEN 


nahtlos verschweißt, kältebeständig (Garantie), klein 
faltbar u. in bester Paßform lieferbar, zählen zu den 
meistgekauften Folien-Garagen. 
Besonders preisgünstig, da Abwerklieferung 
Roller u. Krad DM 15,80 Goggomobil DM U5,— 
dto. m. Beiwagen DM 26,80 Lioyd u. Fiat 600 DM 54,— 
Messerschmitt KR DM 30,95 VW und DKW DM 58,— 
BMW-Isetta DM 34,50 M 12u.Rekord DM 69,— 
Per Nachn. m. Rückgaberecht geg. Kaufpreiserstattg. 
LUWEFA 


(21 a) Marl-Hüls, In den Kämpen 8 - Telefon 2790 


Wer hat in den frühen Morgenstunden des 15. 8. 56 
zwischen 3 und 4 Uhr in der Nähe von Düsseldorf- 
Mettmann ein Belastungsgewicht, vermutlich für Auf- 
zug od. Baukran, verloren. Abmessung 52 X 35'X 26 cm 
mit 2 Löchern zum Aufhängen. Anschrift erbeten an 
Fa. F. Klaus, Bochum, Postfach 603. 3721/1335 


* STELLENGESUCHE * 


Raum Hannover! Wo finde ich Gelegenheit, Automobil- 
verkäuferin zu werden. Bin 19 Jahre, habe Führer- 
schein I u. III. Angebote erb. u. 5321 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3735/1336 


Meister des Kfz.-Handwerks und Opel-Spezialist, 27 
Jahre alt, sucht lohnende ausbaufähige Stellung. An- 
geb. unter 5339 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3774/1339 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTO vers 


TJ14R 


Oft aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und geben schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/488. Ägypten. Rehleder für Autoreinigung. Korre- 
spondenz deutsch. 

A/489. Burma. Kraftfahrzeugteile und Zubehör. 
respondenz englisch. 

A/490. Honkong. Autoteile und Zubehör, insbesondere 
für amerikanishe Wagen. Korrespondenz englisch. 
A/491. Südafrikanische Union. Mechanishe und elek- 
trische Autoprüfgeräte (Batterie-, Zündungs- und Mo- 
torprüfstände) wie amerikanische Fabrikate „Sun“ und 
„Allen“. Korrespondenz englisch. 
A/492. Syrien. Gebrauchtwagen der 
1954—1956. Korrespondenz französisch. 
A/493. Saudi-Arabien. Ketten, Autoersatzteile, Reifen, 
Batterien. Korrespondenz englisch. 
A/494. Pakistan. Kraftwagen-Ersatzteile. 
denz englisch. 

A/495. Saudi-Arabien. 
teile, Fahrzeugreifen und 
englisch. 

A/496. Irak. Kraftwagenersatzteile und Zubehör (Rei- 
fen, Zündkerzen, Motorenteile, Getriebeteile, Vorder- 
und Hinterachsenteile für amerikanische, englishe u. 
deutshe Wagen). Korrespondenz englisch. 

A/497. Irak. Kraftwagenersatzteile, Kugel- und Rol- 
lenlager, Oldichtungen, Spiral- und Blattfedern. Kor- 
respondenz englisch. 

A/498. Pakistan. Federn und Räder für Lastwagen- 
anhänger, Kugel-, Rollen- und Kegelrollenlager. Hy- 
draulishe Wagenheber, Korrespondenz englisch. 
A/499. Saudi-Arabien. Ersatzteile für Motorkraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 


Kor- 


Fertigungsjahre 


Korrespon- 


Kraftwagen, Kraftwagenersatz- 
-schläuche. Korrespondenz 


A/500. Burma. Teile und Zubehör für Kraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 
A/501. Britisch Ostafrika-Tanganyika. Autoersatzteile 


u. Zubehör (Autoreifen usw.). Korrespondenz englisch. 
A/502. Indische Union. Autoersatzteile und Zubehör. 
Korrespondenz englisch. 

A/503. Südafrikanische Union. Autoersatzteile. Korre- 
spondenz englisch. 
A/504. Iran. Autoersatz- 
spondenz englisch. 
A/505. Portugal. Apparate und Erzeugnisse aller Art 
für Verkehrsregelung und Straßenmarkierung, ins- 
besondere Neuheiten auf diesem Gebiet. Korrespon- 
denz deutsch. 


und Zubehörteile. Korre- 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem 


Winker 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Bime wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten fürden Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31 mm 15.90 DM 
Preis für 1 Satz 38mm 6 Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


Ad 


ce fetz#r 


eite 


Der Krieg auf den Straßen 


ist ausgebrochen. Jedenfalls nach Meinung 
von Dr. Hildegard Damrow, Gerichtsreporterin 
des Hamburger Abendblattes. Sie geht mit dieser 
erfreulichen Feststellung einig mit dem Hambur- 
ger Staatsanwalt Gayko, der in einer jüngst 
stattgefundenen Gerichtsverhandlung unter an- 
derem ausführte: 

„Der Krieg auf den Straßen ist ausgebrochen! 
Wir haben seit Kriegsende bereits mehr Todes- 
opfer des Straßenverkehrs als Verluste im Polen- 
feldzug auf deutscher Seite...“ 

Um in der Art des Staatsanwalts weiter zu 
denken, ließe sich vielleicht feststellen, daß die 
Zahl der an Heuschnupfen erkrankten Bundes- 
bürger 1956 bereits jetzt höher liegt als die der 
Gefallenen im dritten Kreuzzug, — oder nur ein 
geringes niedriger, als die der katholischen Nicht- 
schwimmer in Rom 1924. 

Was war geschehen? Leider, leider hielt die 
Berichterin die obige Feststellung für wichtiger 
als eine genaue Schilderung des Unfallverlaufs. 
Etwa folgendes läßt sich ersehen: An einem 
Sonntagmorgen, hell, trocken, früh 4.30 Uhr, 
wird aus einer Gruppe von 5 Fußgängern einer 
durch einen VW-Bus tödlich überfahren. Auf 
einer großen breiten Straße mit Radfahrwegen, 
schon in Vorortgegend bei Billstedt, Bei dem 
Fahrer des Wagens wird ein Blutalkoholgehalt 
von 0,9 Promille festgestellt. Die freie Übersicht 
über die Straße wird ihm zum Vorwurf gemacht. 
Er hätte die Fußgänger sehen müssen. 

Zur weiteren Aufhellung einige Zitate: 
»... Dieser noch junge Mann kommt herange- 
rast, steuert nach links statt nach rechts, als 
wollte er den Randstein radieren, wirbelt fünf 
Menschen durcheinander, schleift... warum riß 
er nicht das Steuer herum, warum wich er nicht 
aus — Alkohol und Übermüdung nach durch- 
zechter Nacht...“ 

Und die Schilderung der Opfer: „... da kom- 
men fünf fröhliche, ahnungslose Passanten, Mit- 
glieder des Gesangvereins ‚Früh auf‘ — ein Ehe- 
paar, ein Brautpaar, ein junges Mädchen. Sie 
waren im Vereinslokal. Es ist spät geworden 
und nun gehen sie eingehakt nach Hause... Das 
junge Mädchen wird vielleicht nie wieder froh 
sein können ...“ 

Der Fahrer: „Durchzechte Nacht!“ (Brave 
Frau Dr. Damrow, wenn sie sich das Ergebnis 
einer durchzechten Nacht mit 0,9 vorstellt.) Die 
Fußgänger: „Fröhlich, ahnungslos, aus dem Ver- 
einslokal kommend.“ Natürlich zweifelt die Be- 
richterin nicht daran, daß sie die ganze Nacht 
von Apfelsaft gelebt haben. Daß der Kraftfahrer 
am Sonntag morgen um 4.30 Uhr auf leerer 
breiter Straße schnell fährt, findet sie strafwür- 
dig — daß aber fünf Mann hoch eingehakt über 
diese helle, breite Straße ziehen und den ganz 
offensichtlich einzigen Wagen weit und breit 
nicht sehen („Sie schauen nach links und rechts. 
Nichts!“, schreibt Dr. Damrow.) — das ist alles 
in Ordnung. 


WAUTG MOTOR h 


Sport 


Wer hat hier wohl wen gefährdet? Hätte der 
Fahrer nun den Wagen, wie Dr. Damrow es 
meint, „herumgerissen“, wobei er sich bei schnel- 
ler Fahrt selbstverständlich überschlagen hätte, 
hätte er bei diesem Versuch, das Leben der ein- 
gehakt über die Straße ziehenden Leute zu ret- 
ten, selbst den Tod gefunden, was hätte sie dann 
geschrieben? Wir glauben es zu wissen: „Wieder 


ein Opfer der sinnlosen Raserei! Am frühen 
Morgen in den Tod!“ 

Nur so weiter, Hamburger Abendblatt! Nur 
weiter so, Staatsanwalt Gayko, Dr. Damrow! 
Bald haben Sie es geschafft! Dann wird es hei- 
ßen: Schlagt ihn tot, er hat ein Auto! 

Womit er dann da wäre — der Krieg auf 
den Straßen! Otto-Erich Scholz 


Herrenloser Buick-Super 


Der Stuttgarter Parkplatzwächter, der am 
14. Mai 1956 den in einem Schweizer Hochalpen- 
tal infolge Glatteis über Stach gegangenen und 
nach einem 10 Meter tiefen Sturz entsprechend 
verbeulten Buick-Super eines aus Texas stammen- 
den amerikanischen Ehepaares in Verwahrung 
nahm, konnte nicht ahnen, daß er damit seinem 
Brötchengeber, der Nachtwach- und Schließ- 
gesellschaft, eine recht unangenehme Laus in den 
Pelz gesetzt hatte. Denn jetzt, nach nunmehr 
31/2 Monaten, haben sich wohl eine Reihe von 
Interessenten für das Wrack, nicht aber sein 
Eigentümer gemeldet. Damals sollte der Wagen 


dem Datum vom 6. 9. 1955. Da es sich bei der 
5,3 Liter-Maschine, die übrigens in einwand- 
freiem Zustand ist, um,das 54er-Modell 56 R 
handelt und der Tacho einen Stand von 28 316 
Meilen zeigt, geht man wohl nicht fehl in der 
Annahme, daß sein Eigentümer seit dem Jahre 
54 in Europa herumgekreuzt ist, für das Jahr 
1955 ebensowenig seine Steuern bezahlt hat wie 
für 1956 und daß er niemals wieder auftauchen 
wird, um sein Eigentum abzuholen. 

Alle Bemühungen seitens verschiedener Inter- 
essenten bei amerikanischen und deutschen Stel- 
len, beim Zoll und anderwärts, den nur äußer- 


nur 2 Tage stehenbleiben. Als sich sein Besitzer 
dann weitere 8 Tage später am Steuer eines 
fabrikneuen Mercedes 220 S, attachiert von einem 
Daimler-Benz-Verkäufer, wieder einfand und die 
Einstellgebühren für einen halben Monat ent- 
richtete, wäre es an der Zeit gewesen, sich seinen 
Namen geben zu lassen. Ob dies heute dem 
Platzeigentümer aber weiterhelfen würde, darf 
füglich schon deswegen bezweifelt werden, weil 
der Wagen — jetzt im Jahre 1956 — noch eine 
Steuernummer aus dem Jahre 1954 trägt. Bei 
näherer Inaugenscheinnahme entdeckten wir 
außerdem ein Olwechselschild aus Italien mit 


Foto: Weitmann 


lich demolierten Wagen käuflich zu erstehen, 
scheiterten. Besonders schmerzlich empfinden dies 
zwei junge Segelflieger, die seit langem davon 
träumen, den über 200 PS starken Motor als An- 
trieb für ihre Seilwinde zu verwenden. 


„Drüben“, meinte ein den Wagen betrachten- 
der Amerikaner, „geben wir einem Straßenkeh- 
rer 20 Dollar, damit er so etwas mitnimmt!“ 


Diese Frage wird aber erst am 1. 10. 1956 
akut; denn an diesem Tag wird der Parkplatz 
von seinem Eigentümer, der Stadt Stuttgart, end- 
gültig geschlossen. 


J.Ww. 
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&)SKODR - die Qualitätsmarke 


bietet ihren Abnehmern zwei Modelle zur Wahl: 


&KODA 1200 Familienwagen, der mit seiner Bequemlichkeit und Geräumigkeit selbst 


unter Wagen einer höheren Preislage konkurrenzlos ist. 


SKODA 440 Wagen der Jugend und Begeisterung, elegant, schnell, sehr beweglich, 


außerordentlich wirtschaftlich, leicht beherrschbar. 


Unter diesen beiden Typen werden auch Sie einen Ihrem Geschmack entsprechenden Kraftwagen 
finden. Jeder unserer Vertreter wird sie Ihnen bereitwilligst vorführen. 


Importeur und Generalvertretung für Süddeutschland, Rheinland-Pfalz, Hessen: Importeur und Generalvertretung für Norddeutschland: 


Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstr. 82-86 Aschoff & Co GmbH., Krefeld, Oppumerstr. 67-69 
Telefon 28427 


MO JOKO V: RAHA-TSCHECHOSLOWAKEI Bezirksvertretungen zu vergeben! 


